





СПОРТИВНО-ТЕХНИЧЕСКИМ КОМПЛЕКС ДОСААФ В КИЕВЕ 


дорога, соединяющая трассу с городом; 2 — мост над трассой 
3 --! гостиница; 4 — здание для судей и ремонтные боксы; 

5 — стартовая зона; 6 -т главная трибуна; 7 — мототрек 
с мотобольным полем; 8 — выезды на трассу 
с дорожки для регулировки машин; 

ѴНК 9 — дорожка для регулировки 

машин и парк для автомобилей 
ш участников; 10 — картин- 

Г ^ говая трасса. 
















киевская трасса принимает первых спор- 
ков чемпионата СССР по шоссейно-кольцевым 
ва — момент гонки. 


Фото А. Елисеева 


1. «За руле.м» № 1Г? 


ПОСТРОЕНО 
В ПЯТИЛЕТКЕ 


Близится н завершению девятая пя^ 
тилетна. Для Добровольного общества 
содействия армии, авиации и флоту 
она ознаменовалась многими важны- 
ми событиями, большими делами. 
Пять лет в жизни ДОСААФ — это мил- 
лионы технических специалистов, 
нужных нашим Вооруженным Силам 
и народному хозяйству, это новые бла- 
гоустроенные здания автошкол и спор- 
тивно-технических клубов, это целая 
армия мастеров спорта и спортсме- 
нов-разрядников. это, наконец, новые 
спортивные сооружения — стадионы, 
тиры, треки, мотодромы и трассы. 
Широким размахом социалистическо- 
го Соревнования в организациях 06- 


мотоспорта и его почитателей собы- 
тию — рождению новой трассы. До 
недавних пор кольцевые гонки — са- 
мые скоростные из всех видов со- 
ревнований — можно было посмо- 
треть лишь в Ленинграде, Минске, 
Риге, Таллине, Вильянди. Теперь их 
география расширилась. В завершаю- 
щем году пятилетки, в год финаль- 
ных стартов VI летней Спартакиады 
народов СССР, в Киеве вступила в 
строй первая очередь спортивно-тех- 
нического комплекса ЦК ДОСААФ Ук- 
раины. 

Расположенный 
месте на окраине 
включает соврсі 
трассу. Отличное 


а живописнейшем 
города комплекс 
иную кольцевую 
экрытис, широкая 
стартовая зона, ремонтные боксы у 
трассы, отбойники из профилирован- 
ных стальных полос и другие меры 
безопасности ставят уже сегодня «Ки- 
евское кольцо» в ряд лучших спор- 
тивных сооружений ДОСААФ. Длина 
одного круга составляет здесь 4460 
метров, но предусмотрены и сокра- 
щенные варианты. К услугам участ- 
ников и гостей — большая гостини- 
Ца. 

В дальнейшем комплекс пополнится 
трибунами для зрителей, боксами в 
закрытом парке, специальными су- 
дейскими помещениями на стар- 
те-финише и вдоль трассы. Здесь 
будет построен гаревый мототрек с 
мотобольным Полем, картинговая 
трасса. Киевский спортивный ком- 
плекс рассчитан на все виды автомо- 
бильных и мотоциклетных соревнова- 
ний. В этом смысле он станет уни- 
кальным сооружением. 

А жизнь новой трассы уже нача- 
лась. Сначала ее оппобовали ѵчягт- 






















Опираясь на опыт и инициативу передовиков, придать социалистическому сорев- 
нованию в честь XXV съезда КПСС всенародный размах, вовлечь в него всех рабо- 
чих, колхозников, инженерно-технических работников с тем, чтобы каждый труже- 
ник, каждый коллектив своим высокопроизводительным, самоотверженным трудом 
внес весомый вклад в выполнение и перевыполнение производственных планов и 
социалистических обязательств. 

Из постановления ЦК КПСС «О социалистическом 
соревновании за достойную встречу XXV съезда 
КПСС» 


ЗАВЕЩАНО ОКТЯБРЕМ 


Среди многих традиций, появившихся 
у нас за годы Советской власти, одна 
из самых значительных и ярких — встре- 
чать праздники, знаменательньіе события 
в жизни страны новыми трудовыми 
свершениями. Большой наш праздник — 
58-ю годовщину Великой Октябрьской 
революции мы отмечаем на финише пя- 
тилетки, в обстановке политического и 
трудового подъема, вызванного подго- 
товкой к XXV съезду КПСС. 

Все чаще и чаще читаем мы сообще- 
ния о завершении заданий девятой пя- 
тилетки: сотни тысяч, миллионы передо- 
виков, гвардейцев ударного труда, мно- 
гие коллективы рапортуют о выполнении 
и перевыполнении планов. 

Советских людей воодушевили трудо- 
вые итоги за первую половину завер- 
шающего года пятилетки. Они сви- 
детельствовали, что на всех направ- 
лениях, намеченных XXIV съездом на- 
шей партии, проделана большая работа, 
достигнуты значительные успехи. В свод- 
ке ЦСУ были приведены убедительные 
цифры и факты. Их много, они хорошо 
известны. Стоит напомнить, разве, неко- 
торые из них. Скажем, о темпах роста 
промышленного производства, которое 
по сравнению с первым полугодием 
прошлого года поднялось на 7,7 (при 
плане 6,7) процента, причем сверхплано- 
вой продукции было выдано на 4 мил- 
лиарда рублейі Или, например, о том, 
что за шесть месяцев завершающего 
года произведено больше, чем за весь 
1965 год. Если перевести язык сводки, 
язык цифр на обычный, то можно с 
полным правом говорить о гигантском 
росте экономики и высоких темпах раз- 
вития различных отраслей промышлен- 
ности, сельского хозяйства, о повыше- 
нии реальных доходов советских семей 
и расширении ассортимента и качества 
товаров народного потребления. Можно 
говорить и о тысячах новых квартир, но- 
вых школах, новых дорогах, новых авто- 
мобилях. Да, каждый из нас, если его 
спросят, назовет многое, что пришло на 
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его работу — предприятие, колхоз, ин- 
ститут и в его дом за годы нынешней 
пятилетки. И, конечно же, в первую оче- 
редь каждый с радостным чувством об- 
ратит внимание на то, что все прочнее 
на земле утверждается мир, отходит уг- 
роза новой войны — и это благодаря 
успешному претворению в жизнь Про- 
граммы мира, выработанной ХХіѴ съез- 
дом КПСС. 

Все советские люди с большим удов- 
летворением встретили итоги общеевро- 
пейского Совещания, которое положило 
начало новому этапу разрядки напря- 
женности и явилось важным шагом на 
пути закрепления принципов мирного 
сосуществования. Оно стало возмож- 
ным в результате коренного изменения 
сил на международной арене в пользу 
социализма, в результате мудрой поли- 
тики нашей Коммунистической партии, ее 
Центрального Комитета, Генерального 
секретаря ЦК КПСС Леонида Ильича 
Брежнева. 

Сейчас мы идем навстречу XXV съез- 
ду КПСС, хорошо зная, что он наметит 
новые рубежи коммунистического 
строительства, продолжит линию на 
‘дальнейшее всестороннее экономиче- 
ское и социальное развитие нашей 
страны, линию мира и дружбы между 
народами. И поэтому такой горячий от- 
клик нашло у советских людей поста- 
новление Центрального Комитета КПСС 
с(0 социалистическом соревновании за 
достойную встречу XXV съезда КПСС». 
Этот документ стал конкретным указа- 
нием для всех трудовых коллективов, 
мобилизующим энергию на более г>ол- 
ное использование резервов. Стремясь 
ознаменовать предстоящий съезд новы- 
ми достижениями, предприятия, колхо- 
зы, совхозы, труженики городов и сел 
приняли и успешно выполняют повы- 
шенные социалистические обязательст- 
ва. Сегодня на трудовой вахте в честь 
XXV съезда КПСС весь советский на- 
роді Каждый, где бы он ни трудился, 
определил для себя, чем конкретно он 
встретит съезд, какой будет его личный 
вклад в общее дело дальнейшего подъ- 
ема экономики, роста благосостояния 
советских людей и повышения обороно- 
способности страны — этого важного 
фактора могущества советского госу- 
дарства, фактора, обеспечивающего ус- 
пешное проведение ленинской политики 
мира. 


В дни, когда отмечается годовщина 
Великого Октября, мы вновь обращаем- 
ся к славному героическому прошлому 
нашей страны и е е народа. На протя- 
жении всей истории первого в мире со- 
циалистического государства В. И. Ле- 
нин, Коммунистическая партия придава- 
ли обороноспособности страны, разви- 
тию и совершенствованию ее воору- 
женных сил первостепенное значение. 
Рассматривая укрепление обороны Со- 
ветской республики как кровный долг 
всех трудящихся, В. И. Ленин неодно- 
кратно указывал на необходимость по- 
стоянно и настойчиво заботиться о рас- 
пространении вширь и вглубь азбуки 
военного дела. Из этого ленинского по- 
ложения о непосредственном участии 
широких народных масс в вооруженной 
защите завоеваний Октября и родился 
Всевобуч — всеобщее обязательное 
военное обучение трудящихся — прооб- 
раз нашего оборонного Общества. В 
годы гражданской войны и иностранной 
интервенции Всевобуч сыграл большую 
роль в строительстве молодой Красной 
Армии. 

В мирное время эта форма подготов- 
ки трудящихся к защите социалистиче- 
ского Отечества, их участия в укрепле- 
нии его обороноспособности приобрела 
еще большие масштабы и приняла но- 
вые направления. Созданное в начале 
1927 года Всесоюзное оборонное обще- 
ство — Осоавиахим под руководством 
партии, в тесном содружестве с комсо- 
молом развернуло подлинно массовую 
оборонно-политическую работу. Оно 
стало одним из самых любимых и попу- 
лярных добровольных обществ в стра- 
не и внесло большой вклад в подготов- 
ку резервов для наших Вооруженных 
Сил. В годы Великой Отечественной 
войны воспитанники Осоавиахима — его 
школ, клубов, секций, кружков — само- 
отверженно сражались с врагом. Около 
900 питомцев Осоавиахима были удо- 
стоены высокого звания Героя Совет- 
ского Союза, многие тысячи награжде- 
ны боевыми орденами и медалями. Обо- 
ронное Общество гордится тем, что из 
его рядов вышли такие прославленные 
воины, как трижды Герои Советского 
Союза А. Покрышкин, И. Кожедуб, 
дважды Герои Советского Союза М. Га- 
реев, Т. Бегельдинов, С. Кунгурцев, 
Герои Советского Союза А. Маресьев, 
М. Чечнева, Я. Павлов и многие, мно- 
гие другие. 

Большой вклад Осоавиахима в укре- 
пление оборонной мощи страны заслу- 
жил высокой оценки: в 1947 году в свя- 
зи с 20-летием он был награжден орде- 
ном Красного Знамени. 
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Немногим больше года осталось до 
знаменательной даты в истории нашей 
оборонной организации — 50-летия Все- 
союзного Краснознаменного Добро- 
вольного общества содействия армии, 
авиации и флоту — ДОСААФ СССР. 
Оно восприняло и творчески развило 
традиции своего предшественника — 
Осоавиахима и подняло на новую, бо- 
лее высокую ступень всю оборонно-мас- 
совую работу в стране. 

ДОСААФ сегодня — это сотни тысяч 
первичных организаций, объединяющих 
многие миллионы членов — рабочих, 
колхозников, служащих, учащихся. Здесь, 
в этих низовых звеньях Общества, осу- 
ществляется военно-патриотическое вос- 
питание, здесь население приобщается к 
военным знаниям. 

ДОСААФ — это и широкая сеть учеб- 
ных организаций — школ, спортивно- 
технических клубов, где молодежь гото- 
вится к службе в Вооруженных Силах, 
где обучают специальностям военно- 
прикладного характера, необходимым и 
для народного хозяйства, в первую оче- 
редь водительской. 

ДОСААФ — это и многочисленные 
спортивные секции, спортивные соору- 
жения: мототреки, трассы, картодромы, 
стадионы, где соревнуются, совершен- 
ствуют спортивное мастерство наши 
спортсмены. 

Задачи, которые решает Общество, 
определены постановлением ЦК КПСС 
и Совета Министров СССР «О состоянии 
и мерах по улучшению работы Добро- 
вольного общества содействия армии, 
авиации и флоту (ДОСААФ СССР)», де- 
сятилетие которого будет отмечаться 
в 1976 году. В этом Постановлении вы- 
ражено высокое общественное призна- 
ние роли нашей патриотической орга- 
низации. 

За последнее время арсенал средств 
оборонно-массовой работы заметно 
обогатился, стал более разнообразным, 
отвечающим духу времени, тем пере- 
менам, которые происходят под влия- 
нием бурного развития нашей экономи- 
ки, научно-технической революции. В 
этом еще раз убедил состоявшийся в 
октябре очередной пленум ЦК 
ДОСААФ, обсуждавший деятельность 
первичных организаций Общества. Луч- 
шие из них стали настоящими центрами 
военно-патриотического воспитания, 
пропаганды военных и технических зна- 
ний. Им сегодня по плечу большие де- 
ла. Такие, скажем, как создание курсов 
и кружков по обучению водителей ав- 
томобилей и мотоциклов, организация 
походов по местам боевой славы, со- 
ревнований, том числе автомобильных 
и мотоциклетных. 

В оборонном Обществе немало пе- 
редовых первичных организаций: на 
заводе имени Ленинского комсомола в 
Комсомольске-на-Амуре, на таганрог- 
ском комбайновом, в колхозе имени 
Героя Советского Союза А. Лопатина 
Сокальского района Львовской области, 
в Пензенском педагогическом институ- 
те, на криворожском руднике имени 
Ф. Э. Дзержинского и в других местах. 
В то же время, как указывалось на пле- 
нуме, нередко еще встречаются органи- 
зации, деятельность которых сводится 
к сбору членских взносов и распростра- 
нению билетов лотереи ДОСААФ. По- 
нятно, нельзя сравнивать возможности 
многотысячного заводского коллектива 


и небольшого, например в учреждении, 
больнице или школе. Но это вовсе не 
значит, что таким организациям уготова- 
на пассивная роль. Каждый коллектив — 
большой или малый — должен найти 
свое место в жизни ДОСААФ, активно 
участвовать в ней. Надо всегда пом- 
нить: первичная организация — это ос- 
нова оборонного Общества, которое 
призвано претворять в жизнь ленинский 
завет о всеобщем военном обучении 
трудящихся. 

Из разнообразных форм этой работы 
хотелось бы с учетом тематики журна- 
ла отметить одну, подсказанную стреми- 
тельными темпами автомобилизации в 
девятой пятилетке. К концу ее в личном 
пользовании будет почти 4 миллиона 
автомобилей, свыше 10 миллионов мо- 
тоциклов и мотороллеров, миллионы 
мопедов и мотовелосипедов. Владельцы 
четырех- и двухколесного транспорта — 
члены ДОСААФ, и было бы непрости- 
тельно не воспользоваться этим для ак- 
тивизации работы в первичных органи- 
зациях, для наполнения ее конкретным 
военно-прикладным, военно-патриоти- 
ческим содержанием. Речь идет о про- 
стейших соревнованиях на личных мото- 
циклах и автомобилях, о которых писал 
журнал «За рулем», об одно- и двух- 
дневных походах по местам боев, тех- 
нических конкурсах и многом, многом 
другом, что не требует материальной 
базы, больших затрат, а потому доступ- 
но и крупным и небольшим организа- 
циям ДОСААФ. 

С каждым годом возрастает удель- 
ный вес оборонного Общества в подго- 
товке специалистов для Вооруженных 
Сил. Юноша-призывник должен явиться 
в армию и на флот в значительной ме- 
ре подготовленным к несению воин- 
ской службы, владеющим азами солдат- 
ской и матросской науки. А она сегодня 
включает знание сложной техники, уме- 
ние управлять ею. Армии в наши дни 
нужны не просто крепкие мужествен- 
ные ребята с метким глазом и твердой 
рукой, а люди грамотные, знакомые с 
мотором, морским или парашютным де- 
лом, умеющие управлять автомобилем, 
работать на сложной радиоаппаратуре. 
И конечно же, с хорошей идейной за- 
калкой, беспредельно преданные Ком- 
мунистической партии, всегда готовые 
защитить завоевания Октября. 

Большая роль в связи с этим отводит- 
ся учебным организациям оборонного 
Общества, где готовят к службе в Воо- 
руженных Силах будущих водителей, ра- 
дистов, летчиков, парашютистов, элект- 
ромехаников, водолазов и других тех- 
нических специалистов. Особенно боль- 
шие масштабы приобрела подготовка 
водителей. И это закономерно. Уже сей- 
час производство автомобилей в стране 
приблизилось к отметке 2 миллиона и 
продолжает расти. ДОСААФ сегодня 
занимает ключевые позиции в обучении 
автомобилистов: каждый второй из тех, 
кто получил водительское удостовере- 
ние, занимался в школе, клубе или на 
курсах оборонного Общества. 

Заметно окрепла за последние ходы 
учебно-техническая база автошкол 
ДОСААФ. Как правило, это не кое-как 
приспособленные для занятий помеще- 
ния, а настоящие учебные комбинаты, 
оснащенные всем необходимым для 
подготовки кадров водителей для ар- 
мии и народного хозяйства. Мы с пол- 
ным правом можем говорить о том, что 


в ДОСААФ сложилась и обрела свое 
лицо система подготовки водителей с 
прочной учебной базой, крупным ма- 
шинным парком, подсобными службами. 
Главный вопрос, который решается на 
нынешнем этапе, — это внедрение со- 
временных технических средств обуче- 
ния в автошколах: тренажерньіх клас- 
сов, классов программированного обу- 
чения, автодромов — всего того, что 
должно повысить качество подготовки, 
и прежде всего водительской, будущих 
военных автомобилистов. 

Уже немало школ, по праву носящих 
имя образцовых, — читинская, тирас- 
польская, свердловская, батумская и 
многие другие, которые добились боль- 
ших успехов, сумели наладить учебный 
процесс с учетом современных требо- 
ваний и дали настоящую автомобиль- 
ную закваску своим • воспитанникам. И 
что не менее важно, в этих школах 
наряду с устройством автомобиля, пра- 
вилами движения, вождением препода- 
ют и уроки мужества, стойкости, патрио- 
тизма. 

Нынешнее поколение Вооруженных 
Сил отличает хорошая физическая за- 
калка, спортивная подготовка. Большин- 
ство призывников — значкисты ГТО, 
многие имеют спортивные разряды, в 
том числе и по тем видам спорта, кото- 
рые культивирует ДОСААФ. 

В августе завершились финальные со- 
ревнования VI Спартакиады народов 
СССР по военно-техническим видам 
спорта. Чтобы побывать на них, надо 
было облететь чуть ли не всю страну. 
Столицы союзных и автономных рес- 
публи»^ крупньіе города, соревнуясь в 
гостепі^іимстве, встречали автомобили- 
стов, картингистов, мотоциклистов, вод- 
номоторников, парашютистов, подводни- 
ков. 

Старты Спартакиады еще раз показа- 
ли, как глубоко проник в жизнь оборон- 
ного Общества спорт, как благотворно 
влияет он на подготовку молодежи к 
выполнению высокого гражданского 
долга — службе в Вооруженных Силах. 

В наши дни с ДОСААФ неразрывно 
связаны достижения советских летчиков, 
парашютистов, стрелков, подводников, 
авто- и мотогонщиков, которые не раз 
прославляли спортивный флаг своей Ро- 
дины, добиваясь побед в чемпионатах 
мира и Европы, устанавливая мировые 
рекорды. 

Вместе со всем народом готовятся 
встретить очередной съезд родной пар- 
тии и организации нашего оборонного 
Общества. В сентябре президиум ЦК 
ДОСААФ СССР принял постановление 
о социалистическом соревновании за до- 
стойную встречу XXV съезда КПСС, в 
котором призвал всех членов Общества 
встать на предсъездовскую ударную вах- 
ту, добиться высоких показателей в тру- 
де и оборонно-массовой работе, внести 
свой достойный вклад в укрепление эко- 
номического и оборонного могущества 
Родины. 

На этот призыв откликнулись во всех 
уголках страны. Сведения, поступающие 
из организаций ДОСААФ, об успешном 
выполнении обязательств в честь съезда 
партии, о новых достижениях в патрио- 
тической деятельности оборонного акти- 
ва — еще одно свидетельство неруши- 
мого единства народа и его армии, за- 
вещанного нам Великим Октябрем. 
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Автомобиль 
испытывает водителя 


Хорошее знание техники, высокие 
моральные качества — вот черты, ко- 
торые прививает своим ученикам 
К. Г. Павленкович... Через его руки 
прошли все новые автомобили нашего 
завода. 

(Из рассказа секретаря парткома 

С. П. Паршина) 

Рудковский, увидевший эти места 
впервые, не мог оторвать от них глаз: 
«Красота-то какая!» И вдруг вспомнил 
наставления дяди Кости: «Перевал, Ге- 
ра, коварный — все трудные случаи, ко- 
торые могут выпасть шоферу, здесь как 
бы вместе собраны: что подъем, что 
спуск — испытатель глаз настороже дер- 
жать должен...» 

Притормаживая на поворотах, машина 
медленно спускалась. Павленкович пре- 
дупредил, что спуск крутой и занимает 
чуть более пяти километров. Рудковский 
бросил взгляд на спидометр, чтобы при- 
кинуть сколько еще осталось, как вдруг 
со стороны отвесной скальной стены яв- 
ственно услышал надвигающийся гул. 
Тут же под колеса посыпались камни, 
забарабанили по днищу кабины. «Об- 
вал! — мелькнула у шофера мысль. — 
Как проскочить?» Газ! Машина начала на- 
бирать скорость. Георгия подбрасыва- 
ло на сиденье, словно мчался не по ас- 
фальту, а по изрытому снарядами полю. 
Только бы не было встречных машин. 

Наконец шум стал утихать — обвал 
был уже позади. Он с облегчением на- 
жал на тормоз... дорога продолжала не- 
стись навстречу, с каждым мигом убыст- 
ряя свой бег. Тормоз не действовал. 
«Воздухопровод перебило!» — мгновен- 
но заключил водитель. 

Рудковскому казалось, что в эти тре- 
вожные минуты он слышит голос Пав- 
лекковича, как будто дядя Костя сидит 
рядом, как тогда, когда Георгий был его 
стажером: «Спокойно, Гера! Ручным не 
тормози — 'Прицеп занести может... 
Держись ближе к стенке. Надо скатить- 
ся. Немного осталось...» 

Георгий чувствовал, как начинают не- 
меть руки, крепко сжавшие руль. «Ну, 
еще немного, еще чуть-чуть». Миновав 
последний поворот, машина выскочила 
на прямую. Впереди, метрах в пятистах, 
там, где кончалась скала, справа и сле- 
ва от дороги выстроились дома. «По- 
селок!» Секундой позже водитель от- 
четливо увидел на проселочной дороге 
детей, играющих в футбол. 

Холодный пот выступил на лбу. «Лет- 
чик может катапультироваться, шофер — 
успеть выскочить из кабины. Но есть, 
Гера, случаи, когда отказьГваешься от 
этой возможности»... Рудковский пони- 
мал, что ему выпал именно тот случай. 
Впереди дети, которые увлечены игрой и 
все еще не видят опасности. Надо лю- 
бой ценой, даже самой дорогой для се- 
бя, жизнью, не допустить беды... 

До детей оставалось около ста мет- 
ров, когда стена скалы неожиданно кон- 
чилась и слева открылся небольшой 
холм, поросший кустарником. Ни секун- 
ды не раздумывая, Рудковский резко 
повернул руль влево. Перемахнув через 
кювет и описав дугу, тяжелая машина с 
прицепом вкатилась на холм и замерла. 
Георгию показалось, что установилась 
полная тишина. Он еще некоторое вре- 
мя продолжал сидеть в кабине, поло- 
жив руки на руль. И образ дяди Кости 
опять предстал перед ним... 



Призвание 

Шофер-испытатель К. Г, Павленко- 
вич обладает аналитическим мышле- 
нием... За активное участие в созда- 
нии новых конструкций машин он 
удостоен звания Героя Социалистиче- 
ского Труда... 

(Из рассказа главного конструктора 

М. С. Высоцкого) 

Шофером Павленкович стал еще до 
войны. В грозные годы его рабочее ме- 
сто — фронтовые дороги. Победу встре- 
тил в Прибалтике. Здесь и остался ра- 
ботать. Директор рыболовецкого совхо- 
за не мог нахвалиться новым водителем. 

— Орденоносца видать по всему — из 
двух полуторок-развалюх, которые толь- 
ко на лом годились, собрал одну. 

Однажды он принес Павленковичу га- 
зету, в которой сообщалось о вступле- 
нии в строй минского автозавода. 

— Константин, жаль тебя отпускать, но 
если мыслить по-государственному, ты 
туда должен ехать. 

Помолчал Павленкович, затем сказал: 

— Сперва подготовлю себе замену... 

В Минск Павленкович прибыл, когда 
там завершали создание модели 
— 200. К доводочным испытаниям 
новых грузовиков и приступил тогда шо- 
фер-фронтовик. 

— Испытатель — человек творче- 
скиЯ, — настазляли его конструкторы, — 
наш друг и помощник. 

— Не понимал бы этого, на завод не 
пришел, — отвечал Константин Григорь- 
евич. 

А слов на ветер бросать он не при- 
вык. 

Обратил Павленкович внимание на то, 
как долго испытывают дифференциалы 
заднего моста в маршрутных пробегах и 
на стендах автополигона. В общей 
сложности на это требовалось не мень- 
ше года. Сроки эти никого не устраива- 
ли. 

— А что поделаешь? — разводили ру- 
ками специалисты. 

Мысль о сокращении сроков испыта- 
ния дифференциала не давала покоя 
Павленковичу. Все чаще он стал задер- 
живаться в цехе после трудового дня. 

И через некоторое время пришел к 
главному конструктору: 

— Соображения кое-какие есть. 

Павленкович предложил испытывать 
дифференциал методом буксования. Ма- 
шину неподвижно закрепляли на специ- 
альном стенде, одно заднее колесо опу- 
скали в форму, которую предваритель- 
но заполняли разными по сопротивле- 
нию материалами: песком, гравием или 
вязкой массой. Пускали мотор — коле- 
со начинало буксовать... При таком ре- 
жиме дифференциал работал с полной 
нагрузкой, и анализ испытания на проч- 
ность и надежность можно было полу- 
чить гораздо быстрее (в первый раз за 
месяц, впоследствии срок еще сокра- 
тили). Это только один из примеров 
творческого участия Павленковича в ра- 
боте над новыми конструкциями. 

Задачи, поставленные партией перед 
народным хозяйством, требовали созда- 
ния новых грузовых автомобилей: высо- 
кой проходимости, большей грузоподъ- 
емности, с повышенным моторесурсом. 

В Минске начали разрабатывать новую 
модель грузового автомобиля — семей- 
ства МАЗ — 500. Однажды Павленковича 
вызвали в партком. 

— Константин Григорьевич, вызнаете 
о новых задачах завода. Скоро потребу- 
ется вдвое больше высококвалифициро- 


ванных шоферов-испытателей, и гото- 
вить их будем сами. 

Коммунист Павленкович с того момен- 
та стал еще и наставником. Начал с то- 
го, что отобрал будущих воспитанников. 
В основном это были люди, прошедшие 
армию. 

— Воинская закалка — надежная га- 
рантия, — говорил Константин Григорь- 
евич. 

В числе первых были зачислены в его 
группу Вячеслав Рыжевич, Георгий Руд- 
ковский, Николай Дубовик. 

В первый день Павленкович пришел 
при всех боевых наградах. 

— Сегодня присягу' принимать будем. 
Не взять нам и пустяковой высоты, ес- 
ли не будем спаяны единым стремле- 
нием. 

И потекли дни, месяцы. Павленкович 
не отделял теоретический курс от прак- 
тического. Рассказав, как проводить то 
или иное испытание, давал команду: «По 
машинамі» Равнение все держали на го- 
ловную, в которой сидел дядя Костя (так 
теперь называли Павленковича в экспе- 
риментальном цехе). 

— Делай как яі — подавал наставник 
новую команду. 

И колонна машин круг за кругом мча- 
лась по отрезку ребристой бетонки, на- 
зываемой «стиральной доской», потом 
преодолевала овраги, штурмовала кру- 
тые подъемы... 

На завершающем этапе подготовки 
каждый проходил стажировку у Павлен- 
ковича, отправляясь с ним напарником в 
длительный пробег. Испытание машины в 
разных климатических условиях — часть 
анализа, на основе которого составляет- 
ся техническая характеристика двигате- 
ля и ходовой части. Где только не бы- 
вал дядя Костя: Крайний Север, Кавказ, 
Крым, пустыни Средней Азии — инте- 
ресно послушать стажеру рассказы о 
дальних дорогах, опасностях, удивитель- 
ных случаях. Все советы пригодятся, 
когда он выйдет в самостоятельный ис- 
пытательный рейс. 

Возвратившись из пробега, Павленко- 
вич заходил к главному инженеру, кон- 
структорам, говорил об автомобиле: 

— Ручаюсь, как за себяі 
Шли месяцы, годы. Рос автозавод, ро- 
сли люди. Одно событие сменялось 
другим. Тот августовский день 1966 года 
для Павленковича остался памятным на 
всю жизнь... в цехе неожиданно появил- 
ся Николай Дубовик: 

— Ребята, все ко мнеі.. Где дядя Ко- 
стя? 

— Ну что шумишь? И не гуляешь по- 
чему, ты же в отпуске?.. 

Улыбаясь во все лицо. Дубовик по- 
махал свежим номером «Правды». 

— СлушайтеІ — крикнул он собрав- 
шимся. — «Указ Президиума Верховно- 
го Совета СССР... За особые заслуги»... 
так... «активное участие в создании кон- 
струкций»... «присвоить звание Героя 
Социалистического Труда с вручением 
ордена Ленина и Золотой медали «Серп 
и Молот» Павленковичу Константину 
Григорьевичу». 

— Качай, ребята, дядю Костю... 

Звук клаксонов автомо'билей, стоявших 
на площадке дорожных испытаний, вто- 
рил этому стихийно возникшему ми- 
тингу. 

Беспокойные сердца 

Работать с полной отдачей — в это.ѵі 
видит дядя Костя полноценность ра- 
бочего человека. Стремление быть 
равным лучшему он называет чертой 


характера, которую должен воспитать 
в себе каждый... 

(Из рассказа Станислава Лозовского, 
ученика К. Г. Павленковича) 

Осенью дядя Костя пошел в отпуск. 
У этого человека, привыкшего к высо- 
ким скоростям и опасностям, есть 
давнее увлечение — он разводит цве- 
ты. Непривычно видеть в его сильных 
больших руках хрупкий стебелек лев- 
коя, анютиных глазок. Этими руками пе- 
реносит Павленкович тонкой кисточкой 
пыльцу с одного цветка на другой. И 
здесь он не может обойтись без того, 
чтобы не предложить природе свою 
«конструкцию». 

Так уже повелось, что, закончив сме- 
ну, кто-нибудь из его ребят хоть на не- 
сколько минут заходит к дяде Косте. А 
потому, находясь даже в отпуске, он в 
курсе всех заводских дел. 

«На прошлой неделе Дубовик вышел 
в пробег с автопоездом, сегодня дол- 
жен возвратиться», — размышляет Пав- 
ленкович. И с нетерпением ждет вестей. 

Хлопнула дверь. На пороге стоял Ста- 
нислав Лозовский. 

— Ну, не тяни. 

Лозовский топтался на месте. 

— Авария?.. Жив?.. 

Испытатель только в одном случае во- 
время не прибывает на базу — когда 
машина в пути выходит из строя. 

Под Оршей... Да жив оні Попро- 
сил попутного шофера связаться с нами 
по телефону. Пробуем поломку испра- 
вить своими силами. Снег там сейчас 
идет. Если, говорит, к десяти вечера не 
приеду — высылайте помощь. 

— Что начальство решило? 

— Тягач за ним вышлют. 

— А кто поедет? 

— Пока не решили. Совещаются. 

Лозовский ушел, и Павленкович в вол- 
нении стал ходить по комнате. «Пос- 
лать надо опытного испытателя. Дорога 
трудная — снег, к ночи подмерзнет — 
гололед. Трасса не из легких». Он хоро- 
шо знал эту дорогу. Боялся одного: а 
вдруг не пошлют его, не захотят трево- 
жить. Но все же попросил жену приго- 
товить для поездки все необходимое. 

Его рассуждения прервал звонок. Пав- 
ленкович бросился к двери, потом по- 
нял, что это телефон. 

— Дядя Костя, — услышал он голос 
диспетчера, — вас по тревоге вызывают 
на завод. Дубовика отбуксировать надо. 
Машину уже готовят. 

Ему очень понравился по-деловому 
сухой тон диспетчера. «По тревоге...» 
Павленкович всегда чувствовал себя сол- 
датом большого дела, которому посвя- 
тил жизнь. И ответил по-военному: 

— Есть! ВыезжаюІ 

Тягач выскочил из ворот завода. Вдруг 
на дороге возникла одинокая фигура. 
Заскрипели тормоза. Из сумрака перед 
Павленковичем предстал Лозовский. 

— Тебе чего, Стась?... 

— Дядя Костя, возьми с собой! 

— А дома? 

— На работе я договорился, а дома 
сказал, что по срочному заданию еду с 
вами. 

На сосредоточенном лице испытателя 
промелькнула улыбка. Возможно, он 
вспомнил себя в таком же возрасте. 

— Ладно, залезай! 

Машина мчалась по безлюдным ули- 
цам засыпающего города. Минск прово- 
жал испытателей, мигал им светлячками 
своих окон... 

А. ШМАРОВ 

Минск — Москва 
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Навстречу XXV съезду 
КПСС 



Пять лет назад в Ярославле, с мотор- 
ного заврда начиналась автоэкспедиция 
по автомобильным заводам на Волге, ор- 
ганизованная редакцией «За рулем» к 
столетию со дня рождения В. И. Ленина. 
С тех пор многое здесь изменилось. И не 
удивительно: тогда мы были на пороге 
девятой пятилетки — теперь она заверша- 
ется. 

У входа в управление, рядом с вывес- 
кой «Ордена Ленина моторный завод» по- 
явилась новая: «Производственное объе- 
динение «Автодизель». Когда идешь по 
территории завода, бросается в глаза ряд 
новых корпусов справа от центрального 
проезда. Это современные цехи с авто- 
матическими линиями, новейшим обору- 
дованием и часто новой продукцией. 

Светлая просторная площадь перед за- 
водом хорошо видна из кабинета гене- 
рального директора. На ией стоят «ика- 
русы», предназначенные для гостей. Сей- 
час на заводе принимают делегацию фир- 
мы «Даймлер-Бенц». 

Мой собеседник, руководитель «Авто- 
дизеля» А. М. ДОБРЫНИН кратко, точно 
и в то же время как-то неторопливо рас- 
сказывает о том, что ближе всего дирек- 
торскому сердцу, — о выполнении плана. 
На просьбу сказать несколько слов о се- 
бе — - для читателей журнала — он лако- 
нично отвечает: «Моя биография про- 
ста — работа на двух заводах». 

Да, на рыбинском моторостроительном 
и ярославском моторном. Но, наверное, 
не так проста эта биография: учении 
фабзавуча, авиационный техникум, заоч- 
ное отделение Ленинградского индустри- 
ального института. Трудовой путь от то- 
каря до директора завода. Ярославский 
моторный возглавил в 1961 году. За пос- 
ледние годы, и в частности за годы де- 
вятой пятилетки, ЯМЗ стал крупнейшим 
и передовым моторным производством. 
Десять лет подряд он среди лучших пред- 
приятий Министерства автомобильной 
промышленности удостаивается перехо- 
дящих Красных знамен ЦК КПСС, Сове- 
та Министров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ, 
Министерства автомобильной промыш- 
ленности и ЦК профсоюза рабочих маши- 
ностроения. Большими трудовыми дости- 
жениями встречает коллектив ярослав- 
ских моторостроителей XXV съезд нашей 
паотии. 

Авторитетный руководитель, лауреат 
Государственной премии СССР, один из 
авторов большой книги «Комплексная си- 
стема управления качеством», А. М. Доб- 
рынин — большой патриот ярославского 
завода. 

Мой первый вопрос к нему касается 
истории. 

— Анатолий Михайлович, пятьдеся т 
лет назад автомобили Я— 3 вышли на 
октябрьскую демонстрацию. Какое зна»^ 
нне для отрасли, для народ ного хозяйст- 
ва имели первые советские трехтонк и и 
что они собой представляли? 

— По существу, это событие положило 
начало отечественному производству 
большегрузных автомобилей, которое до- 
стигло сейчас, как вы знаете, больших 
успехов. Я — 3 появились всего через год 
после первых АМО — Ф15. Ярославский 
завод одним из первых в отечественной 
автопромышленности начал серийное 
производство. Завод до войны выпустил 
2 о моделей автомобилей и семь типов 
троллейбусов и после войны еще около 
15 моделей. Это не считая специальных 
тягачей... 

Ярославцы очень много сделали для 
отечественного автомобилестроения. Бы- 
ли по существу пионерами в области 
производства тяжелых грузовиков. Наш 
завод ведь и родина первых в стране 
трехосок, самосвала, троллейбуса. И 
опять же первого советского дизеля. Ны- 
нешние МАЗы и КрАЗы в какой-то степе- 
ни наследники ярославских машин. В 
Минск и в Кременчуг было передано в 
50-е годы^ производство ярославских ав- 
томобилей, по этим городам разъехались 
наши специалисты. 

Однако вернемся к истории Я— 3. Не- 
большую группу конструкторов трехтон- 
ки возглавлял В. В. Данилов. К работе 
приступили осенью 1924 года. Автомо- 
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биль проектировался с московским дви- 
гателем — от АМО — Ф15, мощностью 
40 л. с. (другого не было). Кабина — де- 
ревянная, трехместная, с открытыми бо- 
ковинами и одной дверцей. Фары с аце- 
тиленовыми горелками, гудок с резино- 
вой грушей. Весил грузовик 4,5 тонны 
и мог развивать скорость до 30 км /час. 
Изготавливать машину начали в феврале 
1925 года по первым, «горячим» черте- 
жам и осенью закончили сборку двух 
машин. В восьмую годовщину Октября на 
улицы Ярославля вышли первые совет- 
ские трехтонки Я — 3. Это была большая 
победа. С начала 1926 года предприятие 

А. М. Добрынин 



получило название «Ярославский госу- 
дарственный автомобильный завод». До 
1928 года было выпущено 160 трехтонок, 
а потом перешли на четырехтонкн... 

Судьба завода необычна. Начавшись 
как предприятие автомобильное, он че- 
рез тридцать с лишним лет перешел пол- 
ностью на моторы. В истории автомоби- 
лестроения гораздо чаще заводы совер- 
шали обратный путь: от выпуска отдель- 
ных агрегатов к автомобилям. Лебедев- 
ское предприятие в Ярославле задумыва- 
лось и строилось как автомобильное, но 
до революции не смогло выпустить ни 
одной машины. В первые годы Советской 
власти здесь делали очень нужное де- 
ло — ремонтировали машины. А в 1925 го- 
ду, как я уже говорил, построили первые 
советские трехтонки, которые вышли на 
октябрьскую демонстрацию. С того исто- 
рического для нас дня минуло полвека. 
Теперь это уже совсем другой завод. Лю- 
ди и цехи, оборудование и масштабы про- 
изводства. Наш завод сегодня — крупней- 
шее в стране и Европе моторостроитель- 
ное предприятие, головное в объедине- 
нии. Знаменательно, что в ноябре к юби- 
лею нового советского тяжелого грузо- 
вика объединение «Автодизель» закончи- 
ло девятую пятилетку, выполнило свои 
социалистические обязательства. Это — 
у всех, как говорят, на виду. А еще мы 
провели комплекс мероприятий, которые 
помогут с 1976 года выпускать дизели с 
моторесурсом в 1() тысяч часов (так на- 
зывают в моторостроении срок службы 
двигателя до капитального ремонта). 
Первая промышленная партия таких дви- 
гателей уже подготовлена. Для сравнения 
отмечу, что до 1973 года включительно 
мы имели моторесурс в 6 тысяч часов, 
а с 1974-го — 8 тысяч. 

Конечная наша цель — увеличение 
пробега автомобилей без капитального 
ремонта до 180 — 240 тысяч километров. 
Эту работу «Автодизель» давно уже про- 
водит совместно с кременчугским автоза- 
водом. В 1972 году она была одобрена в 
специальном постановлении ЦК КПСС. 
Сейчас мы работаем в содружестве с 
МАЗом, НАМИ, первым автокомбинатом 
Главмосавтотранса и московским авторе- 
монтным заводом М» 1. 
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ный завод, вместе с шинным, сложил но- 
вую, автомобильную судьбу. И это влия- 
ние растет, распространяется на область. 
В Тутаеве поражает размах современного 
промышленного строительства. Сдана 
первая очередь завода дизельных агре- 
гатов. Кстати, недалеко отсюда — родина 
космонавта В. Терешковой, которая начи- 
нала тоже, можно сказать, с автомобиль- 
ного дела — в семнадцать лет собирала 
Кордовые кольца на шинном заводе. 


Наша беседа подходит к концу. 

— Пож алуйста, несколько слов о но- 
вых разработках. " 

Прежде всего, это камазовские дви- 
гатели мощностью 210 л. с. Мы работаем 
над конструкцией еще более мощных ди- 
зелей, которые пойдут на тяжелые авто- 
поезда. Для производства этих новых мо- 
торов и строятся новые цехи, возводятся 
корпуса, которые вы видели в Ярославле 
и Тутаеве, идет реконструкция действую- 
щих цехов. Одна из разработок нашего 

конструкторско-экспериментального це- 
газотурбинный двигатель мощно- 
стью 1200 л. с. Первые образцы его от- 
правлены на испытания на Белорусский 
автозавод. 


Благодарим Вас, Анатолий Михайло- 

в ич, за беседу. Позвольте от имени чита- 
телей журнала поздравить коллектив 
« Автодизеля » с успешным завершением 
девятой пятилетки. 


Н. СЕМИНА, 

г. Ярославль РУ"*"'* 


На ЯМЗе — самое современное обору- 
дование. Перед нами автоматическая ли- 
ния для обработки блоков шести- и вось- 
мицилиндровых двигателей. 

Наряду с наращиванием производства 
двигателей объединение «Автодизель» ве- 
дет большую научно-исследовательскую 
работу. На снимке — лаборатория для 
исследования газодинамических трактов 
турбокомпрессора. 


Фото А. Ганюшина 
и из фондов музея 
моторного завода 


— В постановлении ЦК КПСС увеличе- 
ние моторесурса Двигателей и пробега 

автомобилей рассматривало сь как важ- 

ный шаг в повышении качества пр одук- 
ции... “ “ 

— Опыт наших предприятий показы- 
вает, что повышение качества — комп- 
лексная задача, и решение ее требует 
системного подхода. Моторесурс, напри- 
мер. мы рассматриваем как основной по- 
казатель качества дизелей. У нас создана 
стройная система управления качеством, 
получившая название научной организа- 
ции работ по повышению моторесурса, 
или, сокращенно, система НОРМ. Она по- 
зволяет охватить все стороны дела. Ос- 
нова системы — комплексный, плановый 
подход к этой межотраслевой проблеме. 
Существует тесная связь между мотор- 
ным заводом, автомобильными предприя- 
тиями, ставящими ярославские моторы 
на свои машины, и транспортниками, 

автомобиль. Система 
НОРМ управляет качеством исходя из 
информации и опыта всех звеньев этой 
неразрывной цепи. Служба надежности, 
учитывая рекомендации потребителя, на- 
Унно обосновывает и планирует меропри- 
ятия по улучшению качества, увеличе- 
нию ресурса. Объединение «Автодизель» 
ежегодно заключает договоры с сорока 
отраслевыми НИИ, КБ и вузами. Идет на- 
стойчивый поиск путей дальнейшего по- 
вышения качества моторов. Много сдела- 
ли для создания системы НОРМ партий- 
ные организации заводов объединения, 
возглавившие всю эту работу. 

Практика уже подтвердила эффектив- 
ность НОРМ. Многие наши предложения, 
включающие повышенные требования к 
сырью, материалам, комплектующим из- 
делиям, оборудованию и инструменту, 
закрег^ены в государственных стандар- 
тах и будут способствовать дальнейшему 
улучшению качества моторов. Социали- 
стическое соревнование, развернувшееся 
сейчас в объединении, помогает нам по- 
доити с высокими показателями к деся- 
той пятилетке — пятилетке качества, 
главным тут и будет рубеж в 10 тысяч 
часов моторесурса. 


~~ Бели суммировать все достижения, 

чего добилось объе динение в девятой пя- 

тилетке? ~ 

““Я назвал только основное. Что еще? 
В девятой пятилетке родился тутаевский 
завод дизельных агрегатов, построен но- 
вый завод дизельной аппаратуры, начи- 
нающий выпускать узлы для КамАЗов. 
Созданы дизели ЯМЗ — 740 и «741» для 
камских грузовиков — базовая модель 
прошла все испытания, и чертежи пе- 
реданы в производство. Ну, и еще од- 
но — в девятой пятилетке на базе ЯМЗ 
родилось объединение «Автодизель». 
Кроме моторного — головного — и двух на- 
званных заводов в состав объединения 
входит ярославский завод топливной ап- 
паратуры. На базе тутаевского филиала 
мы рассчитываем создать еще одно, пя- 
тое предприятие объединения — совре- 
менный авторемонтный завод. 

Производительность труда возросла у 
нас на 30 процентов. 

Скажите, Анатолий М ихайлович, для 
каких машин т еперь выпускает дизели 
ваше объединение? 

— Ярославские моторы идут, как изве- 
автомобили КрАЗ, МАЗ, тягачи 
МоАЗ, самосвалы БелАЗ, а также на ко- 
лесные тракторы «Кировец», автокраны, 
автопогрузчики, экскаваторы, скреперы, 
буровые установки, дизель-электрические 
станции и даже катера. Как видите, диа- 
пазон большой. Четырнадцати модифика- 
циям наших дизелей в девятой пятилет- 
ке присвоен Знак качества. Это пример- 
но 85 процентов всей продукции. 

...Так незаметно перенеслись мы из со- 
бытий полувековой давности в день се- 
годняшний. Наш разговор возобновился 
на другой день, в машине — по средам у 
директора оперативка в тутаевском фи- 
лиале объединения. По дороге говорили 
о Ярославле. В 1927 году здесь Маяков- 
ский зачитал со сцены театра свой «луч- 
ший стих»: 

Рукоплещи, ярославец, — 
маслобой и текстильщик... 

Старому городу текстильщиков мотор- 



Двое в кабине 



Прошлый раз так тренировался, что до сих 
пор от педали сцепления нога ноет. И как толь- 
ко шоферы выдерживают? 

Из дневника курсанта 


Первые навыки у ребят есть: появилась неко- 
торая автоматичность в действиях, не ищут 
глазами педали и рычаг, исчезла робость перед 
машиной. Можно начинать ездить. 

Из блокнота мастера практического вожде- 
ния И. Г. Суворова 



Не терпится снова сесть за руль, прку- 
шел в школу за полчаса до начала за- 
нятий. Точно в назначенный срок во 
двор въезжает автомобиль, и я вижу в 
нем Ивана Георгиевича. 

Вылетаю пулей, подбегаю к «газику». 
Суворов сидит на месте пассажира, ку- 
рит в окошко. Здороваемся. 

Вот оно, рулевое колесо, снова в ру- 
ках, ощущаю его холодноватую отглян- 
цованную поверхность. В кабине все 
так, как в прошлый раз. Только вот 
ключ торчит в замке зажигания. Да зер- 
кало немного сбито, в поле зрения 
один лишь левый борт, надо поправить. 
Сиденье еще хранит тепло того, кто си- 
дел тут до меня. А спинка даже влаж- 
нея, — видно, пришлось парню попо- 
теть... 

Поворачиваюсь к Ивану Георгиевичу и 
всем своим видом показываю: готов ра- 
ботать. Но он все-таки спрашивает: 

— Ну как, готов? 

— Какой разговорі 

— Тогда скажи, какая у нас тема за- 
нятий. 

— Трогание с места, движение по пря- 
мой, переключение передач, — бойко 
рапортую. 

— Правильно, — кивает Иван Георги- 
евич. — Вот этим давай и займемся. 
Прежде всего постарайся усвоить поря- 
док действий. Он всегда один и тот же. 
Проверь положение рычага ручного тор- 
моза. Затянут? Так должно быть всегда, 
когда автомобиль стоит. Рычаг переклю- 
чения передач поставь в нейтральное 
положение. Теперь автомобиль подго- 
товлен к пуску двигателя. Предполо- 
жим, что мы его пустили. Остается 
включить левый указатель поворота, вы- 
жать сцепление, включить вторую пере- 
дачу, отпустить стояночный тормоз и 
тронуться с места. Запомнил? 

— Запомнить-то запомнил. Но вы по- 
чему-то сказали «включить вторую пере- 
дачу». Разве не первую? 

— Молодец, обратил внимание. Дви- 
гатель у нас довольно сильный, а маши- 
на пустая. Вот потому и нужно трогать- 
ся со второй. Первая пригодится, когда 
навалят в кузов полную меру либо до- 
рога пойдет через пень-колоду. А тут — 
асфальт. Значит — вторая... Сделаем 
еще одно допущение: предположим, 
что мы уже едем. Попробуй сам объяс- 
нить порядок действий, если нужно ос- 
тановиться. 

— Включаю правый указатель пово- 
рота, — уверенно начинаю я (для убе- 
дительности перевожу рычажок под ру- 
лем вверх). — Подвожу автомобиль к 
тротуару или обочине и останавливаюсь. 
Вот и все. 

— Все да не все. Мы ведь только что 
говорили о порядке действий при тро- 
гании. Значит, по смыслу при остановке 
нужно соблюсти обратную последова- 
тельность. Не так ли? Включил правый 
указатель, постепенно снижая скорость, 


перестроился в правый ряд, снизил ско- 
рость до минимума, выжал сцепление и 
затормозил ножным тормозом. После 
полкой остановки затяни стояночный 
тормоз и выключи передачу, отпусти пе- 
даль сцепления. Теперь остается только 
выключить указатель и зажигание. Вот 
тогда и можно будет сказать «все». 
Впрочем, ты не смущайся. Потрениру- 
ешься как следует, поездишь и будешь 
делать это не задумываясь, автоматиче- 
ски. А теперь о главном в нашей сегод- 
няшней теме. В чем состоит процесс 
трогания? Как ты это себе представля- 
ешь? 

— В учебнике написано, что трогаться 
нужно, плавно отпуская сцепление и при- 
бавляя «газ». Больше ничего не ска- 
зано. 

— Что ж, давай попробуем воспользо- 
ваться этими скудными рекомендация- 
ми, — соглашается мастер. — ЗаводиІ 

Берусь вспотевшими сразу пальцами 
за ключ зажигания и поворачиваю его. 
Щелк — на щитке приборов вспыхивают 
красные огоньки. Вспоминаю: одна лам- 
почка — сигнализация о том, что зажи- 
гание включено, она же контролирует 
работу генератора. Вторая — напомина- 
ние о давлении масла в системе. 

Поворачиваю ключ еще правее, он по- 
ворачивается упруго, без щелчка — на- 
чинает работать стартер. Это происхо- 
дит как-то неожиданно, и я отпускаю 
ключ. Но прекрасно отлаженный двига- 
тель уже «схватил» и заработал. Тут же 
погасли красные огоньки на панели. Все 
в порядке. Ногами, руками, всем телом 
ощущаю, как мелко подрагивает ожив- 
ший автомобиль, даже представляю, как 
там, под капотом, дергается на своих 
резиновых подушках двигатель. 

— Смелей, смелей, — подбадривает 
Суворов. Я киваю головой и включаю ле- 
вый указатель. Ритмично вспыхивает и 
гаснет на панели добродушный зеленый 
глазок — контрольная лампочка. 

Выжимаю сцепление, включаю пере- 
дачу, отпускаю «ручник». Начинаю отпу- 
скать сцепление и прибавлять «газ» — 
все как написано в книге. Мерное бор- 
мотание мотора переходит в сердитое 
урчание, потом в рев, а машина стоит. 
Продолжаю отпускать сцепление (какой 
же длинный ход у этой педалиі) — и на- 
конец машина дергается. От рывка меня 
прижимает к спинке, ноги отпускают обе 
педали, автомобиль будто спотыкается и 
замирает. Только указатель продолжает 
подмигивать как ни в чем не бывало. 

— Первый блин комом, — слышу го- 
лос Ивана Георгиевича. Голос спокой- 
ный. Похоже, моя неудача его совсем не 
удивила. 

— И второй будет не лучше. А мо- 
жет, и третий, — продолжает он. — По- 
тому что ты не вдумываешься в суть. 
Выключи пока указатель и зажигание, 
затяни тормоз и давай разберемся, что 
происходит при трогании автомобиля. 
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Он на секунду задумывается, потом 
продолжает: 

— Представь себе коленчатый вал. 
Представил? Он вращается. На его кон- 
це закреплен маховик, с которым свя- 
зан ведущий диск сцепления. А с веду- 
щим валом коробки передач соединен 
ведомый диск. Обычно диски прижаты 
друг к другу, и сила трения между ними 
столь велика, что крутящий момент от 
коленчатого вала двигателя передается 
коробке и дальше по всей цепочке 
трансмиссии к колесам. Стоит разъеди- 
нить диски — и цепочка разрывается. 
При трогании ты, выжимая сцепление, 
отодвигаешь диски один от другого, ра- 
зобщаешь двигатель и коробку передач. 
И на этом этапе ты все делаешь пра- 
вильно. 

А дальше начинается ошибка. Зачем 
так прибавлять «газ», когда педаль сцеп- 
ления еще у пола? И зачем увеличивать 
подачу «газа» еще больше во время 
свободного хода педали? Правильнее бу- 
дет делать так: слегка увеличить оборо- 
ты двигателя, потом мягко отпустить пе- 
даль сцепления до такого положения, 
когда диски сцепления соприкоснутся. 
Этот момент ты заметишь, если будешь 
прислушиваться к мотору: обороты ста- 
нут падать. Вот тут и нужно их приба- 
вить, еще чуть приоткрыв дроссель». Ав- 
томобиль стронется с места мягко, плав- 
но. И после этого можно полностью от- 
пустить педаль сцепления и в дальней- 
шем скорость движения регулировать 
подачей «газа». Понял? Еще раз повто- 
рим: чуть прибавь обороты, быстро от- 
пускай сцепление до начала соприкосно- 
вения дисков. В этом положении педаль 
сцепления остается неподвижной (дела- 
ется «выдержка»), а «газ» добавляй. По- 
сле того как автомобиль тронется, отпу- 
скай сцепление полностью, ногу с педа- 
ли снимай, чтобы не вырабатывался под- 
шипник. Ну, действуй... 

И я начинаю все сначала. Правда, и 
тут не все обошлось гладко. Автомо- 
биль тронулся, я слишком резко отпу- 
стил сцепление, а с «газом» отстал. Ма- 
шину затрясло, задергало. Но Иван Ге- 
оргиевич чуть «поиграл» своей педалью 
сцепления, я прибавил «газ» — и авто- 
мобиль пошелі ПошелІ Ах, какое это 
удивительное ощущение — чувствовать 
в своих руках сильную большую маши- 
ну, чутко реагирующую на любое твое 
движение... 

Мы трогались, останавливались, снова 
трогались. Раз, другой, пятый, десятый. 
И на каком-то из троганий я особенно 
четко уловил, сколько же надо отпускать 
педаль до того, как диски станут «схва- 
тывать». После этого стало гораздо 
проще. 

Иван Георгиевич теперь сидел мол- 
ча — он вновь стал неразговорчивым. 
Изредка только вставлял какое-нибудь 
замечание вроде «полегче газуй», «не 
дергай машину», «выключи указатель». А 
потом остановил меня и сказал: 

— Что толку дергаться по площадке. 
Поедем-ка в городі 

— Как в городі — опешил я. — Вот 
так сразу — ив город?! 

— А чего нам бояться, мы уже умеем 
многое, — Суворов лукаво подмигнул 
мне. — Выберем пока тихую » улочку, у 
нас их много, и будем на ней крутиться. 
Надо привыкать к обстановке. Ну, по- 
ехали! 

Его уверенность передалась мне. И 
мы поехали. 

Б. ФЕДОРОВ 



новости 

СОБЬІТИЯ 
СРАКТЫ 



КТО ЛУЧШЕ ОРИЕНТИРУЕТСЯ 

В Калуге состоялся очередной Матч го- 
родов по мотоориентировсінию. Первый 
этап — соревнование по маркированной 
трассе. Участникам предстояло преодо- 
леть 20 километров по лесным просел- 
кам, тропам, бездорожью и отметить на 
своих картах местонахождение контроль- 
ных пунктов. 

Ровно 105 минут затратил на прохож- 
дение дистанции’ В. Горбатюк из города 
Сумы. И отметки в карте почти точные — 
расхождение всего в 5 миллиметров. Его 
результат оказался лучшим. Втсфым 
здесь был представитель команды Риги 
М. Дагилис, а третьим — ленинградец 
В. Мясников. 

На следующий день был дан старт ори- 
ентированию по выбору. На карту нане- 
сены 20 контрольных пунктов. <стои- 
мостьюя> от 1 до 6 очков. Требовалось за 
один час двадцать минут посетить по 
своему усмотрению любые контрольные 
пункты и набрать как можно больше оч- 
ков. За каждую минуту опоздания на фи- 
ниш снималось одно очко. 

Высокое мастерство проявили здесь 
латвийские мотоориентировщики. Их ли- 
дер М. Дагнлис набрал 44 очка и точно 
уложился в контрольное время. Второй 
результат дня у киевлянина В. Верменко. 
Он набрал наибольшее количество оч- 
ков — 49, но превысил контрольное вре- 
мя на одиннадцать минут. Лишь очко 
проиграл ему рижанин Ю. Силис. 

По сумме двух дней первое место за- 
воевала команда Риги. Она в третий 
раз увезла с собой переходящий приз 
Матча городов. Второе место завоевали 
мотоциклисты города Сумы, третье — Мо- 
сквы. 

Победа рижан закономерна — они бо- 
лее десяти лет активно культивируют 
этот вид спорта, тренируются, участвуют 
в соревнованиях. По их инициативе пять 
лет назад был проведен первый матч. 
Тогда в нем гшиняло участие всего четы- 
ре команды. Сегодня география мотоори- 
ентирования значительно расширилась. 
В соревнованиях участвовало 13 команд 
из разных городов страны. 

А. ОСТАПЕЦ, 
мастер спорта, 
главный судья соревнований 


НА КАВКАЗСКОМ КОЛЬЦЕ 

На автомобильной трассе черномор- 
ского побережья возле Сочи (в Хосте) 
вступила в строй новая АЗС. Станция 
сооружена по оригинальному проекту с 
учетом характера местности, климатиче- 
ских условий и оснащена отечественным 



оборудованием. Она рассчитана на обслу- 
живание 500 автомобилей в сутки и рас- 
полагает широким ассортиментом нефте- 
продуктов. 

Фото л. Кузнецова 

«ВОЛГА» РЯ МЕДИЦИНСКОЙ 
СЛУЖБЫ 

Горьковский автомобильный завод в 
августе, на полгода раньше установлен- 
ного срока, начал серийное производство 
автомобиля медицинской службы ГАЗ — 
24-03. Эта машина создана на базе уни- 
версала ГАЗ — 24-02 и отличается от него, 
главным образом, оборудованием салона. 

Позади передних сидений на ГАЗ — 24- 
03 сделана перегородка, отделяющая во- 
дителя от по.мещения для больных, где 
расположены выносные носилки, а ря- 
дом с ними — стоящие один за други»ѵі 
два складных сиденья для медицинского 
персонала. 

По габаритам и динамическим показа- 
телям ГАЗ — 24-03 не отличается от 
ГАЗ — 24-02, но весит в снаряженном со- 
стоянии 1450 кг. то есть на 100 кг мень- 
ше. 



Внешне новая машина отличается от 
♦Волги>-укиверсала фонарем со знаком 
Красного Креста (он установлен на кры- 
ше). фарой-искателем у правой перед- 
ней стойки кузова, матово-белыми стек- 
ла.ми задних дверей и окон и опознава- 
тельной окраской кузова с надпися.ми на 
не.м. 

Фото в. Ширшова 


«ЭСТОНИЯ -19» 


Новая гоночная модель таллинского 
опытного авторемонтного завода — ма- 
шина формулы 3 «Эстония — 19> дебюти- 
ровала на чемпионате СССР 1975 года 
по кольцевым гонкам в Киеве. Она снаб- 
жена двигателем ВАЗ — 21011 рабочим 
объемом 1294 см^ и мощностью около 
80 л. с. На автомобилях этой формулы 
разрешены весьма незначительные пере- 
делки двигателя. Среди них. в частно- 
сти. можно снимать воздушный фильтр 
и генератор, заменять жиклеры и приме- 
нять любую по конструкции выпускную 
систему. Именно последнее и дает воз- 
можность повысить мощность двигателя. 
На «Эстонии — 19» применена специально 
подобранная выпускная система с труба- 
ми равной длины, которые идут от ци- 
линдров и образуют общую трубу боль- 
шего диа.метра. 

В отличие от прежней модели (<18>) 
новая машина имеет стеклопластико- 
вый кузов клиновидной формы, два бор- 
товых радиатора и легкосъемный носо- 
вой обтекатель. Отличительная особен- 
ность кузова — отсутствие прозрачного 
щитка перед гонщиком. Специально по- 
добранная форма обтекателя вокруг 
кокпита (отсека водителя) направляет 
поток воздуха так. что он образует перед 
его лицом постоянный невидимый барь- 
ер. 

Задние дисковые тормоза в интересах 
уменьшения неподрессоренных масс вы- 
несены из колес на картер главной пе- 
редачи. В дисках тормозов сделаны вен- 
тиляционные отверстия. 

Сухой вес «Эстонии — 19» благодаря 
замене стальных деталей титановыми, а 
такнсе сокращению толщины массивных 
эле.ментов конструкции снижен по срав- 
нению с моделью «18» на 60 кг и состав- 
ляет 430 кг. 



В соответствии с современными тех- 
нически.ми требованиями к гоночным ав- 
томобилям у «Эстонии — 19» бензобак 
изолирован от кокпита огнестойким ма- 
териалом. машина снабжена четырехто- 
чечными ре.мнями безопасности, задним 
фонарем красного цвета, наружны.м вы- 
ключателем системы зажигания (обо- 
значен сини.м треугольником на левом 
борту) и наружны.м включателем систе- 
.мы пожаротушения (обозначен буквой 
«Е» іш правом борту). 

Дебют і^ошел удачно. Заводской гон- 
щик Энн Гриффель выиграл на этом ав- 
томобиле звание чемпиона СССР. 

На будущий год намечено изготовить 
первую партию таких автомобилей. 

Фото А. Елисеева 


НОВЫЙ КОДЕКС ФИМ 

Десять лет назад вступили в силу Ус- 
тав. Внутренние положения и Спортив- 
ный кодекс ФИМ — документы, регламен- 
тирующие всю деятельность Междуна- 
родной мотоциклетной федерации. Одна- 
ко за эти годы в мотоциклетных сорев- 
нованиях, в практике их проведения про- 
изошло много изменений. Появились но- 
вые состязания, новые чемпионаты мира. 
На ежегодных конгрессах ФИМ принима- 
ются отдельные поправки и дополнения 
к Правилам. Все это потребовало внести 
изменения в кодекс ФИМ. 

В результате большой работы, прове- 
денной различными национальными фе- 
дерациями. в том числе и Федерацией 
мотоспорта СССР, издан новый кодекс. 
Он дает ответы на все вопросы, которые 
могут возникнуть у национальных мото- 
федерацнй как при проведении соревно- 
ваний у себя в стране, так и при подго- 
товке гонщиков к участию в междуна- 
родных встречах. 

Секретариат ФИМ разослал благодар- 
ность всем организациям и отдельным 
лицам, участвовавшим в создании этого 
документа. 

Выпуск кодекса на русском языке на- 
мечен на 1977 год. 


К СЕВЕРНОМУ СОСЕДУ 



Открылось движение по новой автомо- 
бильной дороге. Она взяла начало от 
пункта Нуйямаа на границе с Финлян- 
дией. прошла вдоль Сайменского канала, 
а дальше через Брусничное и Выборг на 
Ленинград. Автомагистраль кратчайшим 
путем связала нашего северного соседа 
с Ленинградской и другими областями 
северо-запада СССР. 

На снимке: участок новой автомаги- 
страли. 

Фото Ю. Белинского (ТАСС) 
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БелАЗы 


ТЕХНИКА 
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углевозы 
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Ѵ-образный ЯМЗ — 240 рабочим объемом 
22,3 л. Наибольшая мощность двигателя 
360 л. с. при 2100 об/мин, максимальный 
крутящий момент — 130 кГм при 
1500 об/мин. На БелАЗ — 7525 — четы- 
рехтактный двенадцатицилиндровый 
Ѵ-образный дизель с турбонаддувом — 
ЯМЗ — 240Н. Наибольшая мощность его — 
500 л. с. при 2100 об/мин, крутящий мо- 
мент — 180 кГм при 1500 об/мин. 

Оба автомобиля имеют гидромехани- 
ческую трансмиссию, двухвальную кар- 
данную передачу открытого типа и зад- 
ний мост с главной и колесной переда- 
чами. 

Рама у них — сварная, лонжероны — 
коробчатого сечения. Передняя и зад- 
няя подвески — на пневмогидравличе- 
ских цилиндрах (пневматические рессо- 
ры поршневого типа с гидравлическими 
амортизаторами). 

У 27-ТОННОГО самосвала на передней и 
задней подвесках применяется по два 
пневмогидравлических цилиндра, у 40- 
тонного — на передней два, а на зад- 
ней — четыре цилиндра. Шины соот- 
ветственно размером 500 — 635 и 570 — 
838. 

Что касается рулевого механизма, то 
в нем применено современное устрой- 
ство — гидроусилитель. Механизм двух- 
ступенчатый: винт — шариковая гайка и 
рейка-сектор. Рабочий тормоз барабан- 
ного типа снабжен пневматическим при- 


Из года в год увеличивается у нас до- 
быча угля, сланца и других полезных ис- 
копаемых. Не только в перевозке, но и 
в самом процессе разработки их участ- 
вуют автомобили. Высокопроизводитель- 
ные специализированные самосвалы ста- 
ли важным звеном общего технологи- 
ческого цикла добычи полезных ископа- 
емых, например, в открытых карьерах. 
Необходимость в большегрузных самос- 
валах у горняков непрерывно растет. В 
1972 году Белорусский автомобильный 
завод приступил к выпуску таких авто- 
мобилей грузоподъемностью 27 и 40 
тонн — БелАЗ — 540А и БелАЗ — 548А. На 
их базе созданы сейчас автомобили-са- 
мосвалы БелАЗ — 7510 и БелАЗ — 7525, 
специально предназначенные для пере- 
возки полезных ископаемых с низким 
удельным весом, таких, как уголь. Ис- 
пользование грузоподъемности автомо- 
билей в этих условиях зависит обычно от 
объема их платформ. Геометрический 
объем кузова новых карьерных машин 
значительно увеличен. Если у самосвала 
БелАЗ — 540А он составляет 15 м^, то у 
нового, аналогичного автомобиля-угле- 


Бе л АЗ— 7510. 
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БелАЗ — 7525. 


Ч.І 






воза БелАЗ — 7510 — 19 м^, а с «шап- 


кой» при естественном угле откоса гру- 


за в 30 градусов — 23,5 м^ Геометри- 


ческий объем кузова БелАЗ — 548А ра- 
вен 21 м^, а у нового углевоза 

БелАЗ — 7525 он увеличен до 27,3 м^ и 
с «шапкой» составляет 33,8 м®. 

Самосвалы БелАЗ — 540А и БелАЗ — 7510 
предназначены для работы с экскава- 
торами, имеющими емкость ковша не 


более 


БелАЗ — 548А 


БелАЗ — 7525 — до 8 м^. 

Кузова новых автомобилей металли- 
ческие, сварные, ковшового типа, с на- 
клонным днищем и козырьком над ка- 




биной; основание и борта связаны уси- 
лителями коробчатого сечения (контр- 
форсами) и обогреваются отработавши- 
ми газами. 

Увеличение объема кузова, естествен- 
но, привело к некоторому утяжелению 
автомобилей: сухой вес БелАЗ — 540А со- 
ставляет 20 160 кг, БелАЗ — 7510 — 

20 800 кг, а автомобилей Бе^лАЗ — 548А и 
БелАЗ — 7525 — 27 900 и 28 400 кг. Весит 
БелАЗ — 7510 в снаряженном состоянии 

21 600 кг, полный вес его — 48 600 кг, 
тогда как у БелАЗ — 7525 эти показатели 
равны соответственно 29 300 и 69 300 кг. 

Новые белорусские углевозы снаб- 
жены мощными двигателями. На самос- 
вале БелАЗ — 7510 устанавливается че- 
тырехтактный двенадцатицилиндровый 


водом, раздельным для передних и зад- 
них колес. 

Самосвалы-углевозы имеют цель- 
нометаллическую одноместную кабину с 
одной дверью. Она отапливается от си- 
стемы охлаждения двигателя, а венти- 
лируется через дверь с опускающимся 
стеклом и специальный люк в крыше. 

Максимальная скорость обеих машин 

55 км/час, путь торможения со скорости 
40 км/час — 22 м, а различаются они 
контрольным расходом топлива: при 
скорости 40 км/час первый, БелАЗ — 7510 
требует 100 л, а БелАЗ— 7525 — 120 л 
на 100 км пути. 

Новые самосвалы успешно работают в 
угольных карьерах. 

Е. МАТВЕЕВ 
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Автобус 

лля телевидения 



Легкий мопед 

Мопеды сегодня исключительно попу- Г 
лярны, особенно среди молодежи. Эти де* ' 
шевые» легкие и практичные машины 
для сотен тысяч мотоциклистов и даже 
автомобилистов стали первыми в их жиз- 
ни «транспортными средствами». Среди 
моделей отечественных мопедов и мото- I 
велосипедов наиболее хорошо известны 
машины рижского и Львовского заводов. 
Легкие мопеды пензенской марки пока 
не получили должного освещения на ’ 
страницах газет и журналов, но давно 
уже заслужили признание многочислен- 
ной армии мопедистов. 

Здесь мы знакомим читателей с пос- 
ледней моделью отечественного легкого 
мопеда. 



Все чаще видим мы на экране телеви- 
зора репортажи с места события: со 
стройки, с завода, из театра, со стадио- 
на. Если такая передача ведется с ули- 
цы, вы можете встретить неподалеку не- 
сколько специальных автомобилей, от 
которых тянутся разной длины кабели. 
В этих машинах — телевизионная аппа- 
ратура. Успех репортажа зависит от мно- 
гих обстоятельств, в том числе и от тех- 
ники (а может быть даже в первую оче- 
редь — ведь без техники он просто не- 
возможен). Работники телевидения полу- 
чили недавно автомобиль, который по- 
могает оперативно вести такие пере- 
дачи. 

Ликинский автобусный завод создал на 
базе автобуса ЛиАЗ — 677 специальную 
машину ЛиАЗ — 5930 для передвижной 
телевизионной станции. Что она собой 
представляет? Это большой автомобиль с 
лестницами, лебедкой и платформой на 
крыше для операторов и телеоборудо- 
вания. 

Кузов ЛиАЗ — 5930 — цельнометалли- 
ческий, сварной. Перегородка с застек- 
ленной дверью делит его на два поме- 
щения. Стенки и крыша имеют термо- 
изоляцию. В кузове две наружные две- 
ри: одна с правой стороны, другая — 
сзади. У дверей — убирающиеся лест- 
ницы. Два глухих окна закрываются све- 
тонепроницаемыми шторками. 

Телевизионный автомобиль отаплива- 
ется от радиатора в системе охлажде- 
ния двигателя: теплый воздух выведен в 
кабину водителя и в кузов, где действу- 
ют системы принудительной вентиляции. 
Четыре вентилятора работают во время 
движения; кроме них есть система кон- 
диционирования воздуха с двумя аппа- 
ратами КТ-4 и питанием от внешней 
электросети. Воздух, забираемый кон- 
диционерами из кузова, проходит через 
шкафы со специальным телеоборудова- 
нием и после охлаждения по потолоч- 
ным каналам вновь направляется в ку- 
зов. Система кондиционирования имеет 
регулируемый подсос наружного воз- 
духа, осуществляемый через решетки в 


боковых стенках. Управляет каждым кон- 
диционером автомат. 

Передвижная телевизионная станция 
вьтускается в двух вариантах — для чер- 
но-белых и цветных передач. Здесь ус- 
тановлена также аппаратура для видео- 
записи. 

В кузове — стол, штативы, шкафы, пе- 
реносные сиденья, телефоны, пульты 
видеоинженера, звукорежиссера и ре- 
жиссера, шкаф с запасными частями и 
принадлежностями, силовой ввод. В ба- 
гажных отсеках — щит звуковых кабе- 
лей, трансформаторы, стабилизаторы, 
механизм для намотки кабеля, телека- 
меры, барабаны с кабелем. 

Кроме всего этого специального обо- 
рудования в кузове помещается шесть 
откидных и пять вращающихся сидений, 
регулируемых по высоте, установлены 
вешалки для одежды. Устойчивое поло- 
жение кузова во время работы телеви- 
зионной станции создают опорные уст- 
ройства. 

Цельнометаллическая закрытая термо- 
изолированная кабина станции является 
составной частью кузова. В ней распо- 
ложены органы управления и контроля. 

Но, пожалуй, самое характерное в 
этом автомобиле — крыша. Она исполь- 
зуется как платформа для телеобору- 
дования, здесь работают операторы с 
передающими камерами. Максимальный 
вес оборудования и людей, которые од- 
новременно могут находиться на плат- 
форме, — 400 кг. Оборудование подни- 
мается туда при помощи лебедки гру- 
зоподъемностью 60 кг. 

Размеры ЛиАЗ — 5930 1 0540 X 2500 X 

Х3550 мм. Внутренние размеры кузова 
8702X1989X2362 мм. Колея передних 
колес — 2100 мм, задних — 1880 мм. Ба- 
за — 5150 мм. Наименьший дорожный 
просвет — 210 мм. Вес в снаряженном 
состоянии — 9860 кг. Полный вес пере- 
движной телевизионной станции для цвет- 
ного телевидения — 14 530 кг, для чер- 
но-белого телевидения — 14 290 кг. 

Г. КОНСТАНТИНОВ 


Пензенский велосипедный завод имени 
М. В. Фрунзе начинает производство 
легких мопедов МВ — 18М. 

Мопед имеет трубчатую сварную по- 
луоткрытую раму с седлом на подушке 
из губчатой резины. При сухом весе 
36 кг полезная нагрузка составляет 
100 кг. Новый легкий мопед, действи- 
тельно, самый легкий из отечественных 
машин такого типа и самый компактный: 
его база 1135 мм против 1210 мм у ос- 
тальных моделей. Габарит: длина — 
1840 мм, ширина — 640 мм, высота — 
1040 мм. 

На МВ — 18М установлен одноцилин- 
дровый двухтактный двигатель Д — 6 воз- 
душного охлаждения с возвратно-петле- 
вой продувкой и золотником на впуске. 
Его рабочий объем — 45 см*, мощ- 
ность — 1,2 л. с. при 4500 об/мин, сте- 
пень сжатия — 6,0; диаметр цилиндра — 
38 мм, ход поршня — 40 мм. Двига- 
тель работает на смеси бензина марок 
А-66, А-72 (или А-76) в соотношении 
20 : 1 с маслом АКП-10. Расход топлива 
при скорости 25 км/час составляет 1,8 л 
на 100 км пути, что при емкости топлив- 
ного бака 5 л дает запас хода примерно 
на 275 километров. Максимальная ско- 
рость — 40 км/час. 

Система зажигания — от магнето. Ос- 
ветительные приборы получают питание 
от первичной обмотки катушки магнето. 
Электрооборудование — 6-вольтовое. 

Сцепление — фрикционное двухдис- 
ковое. Передача от двигателя на заднее 
колесо осуществляется роликовой 
цепью, ее общее передаточное число — 
16,8. Задней подвески на мопеде нет, 
передняя — представляет собой теле- 
скопическую вилку с пружинными амор- 
тизаторами. Размер шин — 559— 48У. 

Оба колеса снабжены колодочными 
тормозами; передний тормоз с ручным 
приводом от рычага на руле, задний — 
с приводом от педалей. Тормозной путь 
мопеда с максимальной скорости со- 
ставляет всего 14,5 м. 
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г. МИХАЙЛЮТА 



АВТОМОБИЛИЗАиИЯ 

ПРОБЛЕМА КОМПЛЕКСНАЯ 



Д. ВЕЛИКАНОВ, 
член-корреспондент Академии 

наук СССР 


Фото Р. Озерского 


Близится конец года. Страна подводит 
итоги девятой пятилетки. Минувший пе- 
риод с полным основанием можно бы- 
ло бы назвать пятилеткой автомобиля. 
Никогда еще процесс автомобилизации 
в СССР не шел так стремительно и ши- 
роко, никогда еще наши автомобиле- 
строители не набирали таких темпов 
производства. Особенно разителен рост 
выпуска легковых автомашин. Уже не 
десятки и даже не сотни тысяч, а милли- 
оны автомобилей — «жигулей», «моск- 
вичей», «запорожцев», «волг» заполнили 
наши улицы и дороги. 

Легковой автомобиль вообще может 
быть причислен к важнейшим и круп- 
нейшим достижениям цивилизации в XX 
веке. Наряду с радио, телевидением, 
пассажирскими авиалайнерами он глубо- 
ко проник в жизнь современного обще- 
ства. С каждым годом пользование им 
становится все более доступным. И все 
более удобным. В деловой жизни он да- 
ет большую экономию времени, суще- 
ственно повышая таким образом произ- 
водительность общественного труда. 
Значительно расширяются возможности 
и для отдыха — длительного и корот- 
кого. Словом, автомобиль постепенно 
становится естественным, органичным 
элементом нашего быта. Можно с уве- 
ренностью утверждать, что он останется 
таковым и в обозримом будущем. Ве- 
роятно, двигатель внутреннего сгорания 
в дальнейшем уступит место более со- 
вершенному источнику энергии, еще бо- 
лее упростится управление, повысится 
комфорт и безопасность конструкции. 
Но при всем том легковой автомобиль 
будет по-прежнему служить нуждам че- 
ловека. 

Вместе с тем, массовое производство 
и массовое использование легковых ав- 
томобилей порождает свои разнообраз- 
ные проблемы, актуальность которых год 
от года растет, а пути решения опреде- 
ляются во многом социальным, общест- 
венным устройством. 

Сейчас парк легковых автомобилей в 
мире достиг гигантского объема и на- 
считывает более 250 миллионов единиц. 
В среднем на каждую тькячу человек на- 
селения земного шара приходится 62 
автомобиля. Однако беда в том, что ка- 
питализм, с его явной неравномерно- 
стью развития, с отсутствием плановых 
начал в производстве и использовании 
автомобилей, придает порой этой общей 
картине «автоизобилия» уродливые 
формы. 
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Наша страна сравнительно недавно 
встала на путь широкого и массового ис- 
пользования легковых автомобилей. В 
прежние годы первоочередной задачей 
было производство грузовиков, без ко- 
торых нам не удалось бы ликвидировать 
вековую отсталость экономики. В ре- 
зультате успешного претворения в жизнь 
решений XXIII и XXIV съездов партии 
выпуск легковых автомобилей увеличил- 
ся за десять лет в шесть раз и достиг 
1,2 миллиона в год. Подсчеты показыва- 
ют также, что к концу нынешнего года 
в личном пользовании будет находиться 
почти 4 миллиона автомобилей. И еще 
две цифры: если в 1970 году на кило- 
метр городских улиц с усовершенство- 
ванным покрытием приходилось в сред- 
нем по СССР 78 автомобилей, то сейчас, 
всего через пять лет, число это вырос- 
ло до 112 и продолжает расти. 

И вот тут возникает немаловажный 
вопрос: все ли элементы того единого 
целого, которое мы называем «автомо- 
билизацией», у нас развиваются согла- 
сованно? Все ли компоненты соответст- 
вуют резко возросшему выпуску легко- 
вых автомобилей? Ответ, к сожалению, 
не будет положительным. Всем известно, 
например, что в крупных городах остро 
не хватает стоянок, и подчас легче ку- 
пить автомобиль, нежели получить место 
для его хранения. Не справляются с воз- 
росшими задачами служба автосервиса и 
заправочные станции, не могут удовлет- 
ворить нас и нынешние дороги. К это- 
му следует добавить, ^что до сих пор 
стабильным и довольно высоким остает- 
ся количество дорожно-транспортных 
происшествий. 


Комплексный план автомобилизации. 
Из этих в общем-то бесспорных фактов 
некоторые специалисты поспешили сде- 
лать вывод о том, что массовое исполь- 
зование легкового автомобиля, мол, не- 
отвратимо приведет к пагубным послед- 
ствиям. В печати стали появляться вы- 
сказывания о вредности автомобиля для 
общества, окружающей среды и т. д. 
Однако подобного рода опасения на- 
прасны. В них не учитываются важней- 
шие факторы социалистического хозяй- 
ствования: планомерность и пропорцио- 
нальность нашего развития. Разумеется, 
факторы эти не проявляют себя автома- 
тически, их действенность во многом за- 
висит от нашего умения предусмотреть 
результаты каждого вновь принятого ре- 
шения, исключить отрицательные и в 
максимальной степени использовать по- 
ложительные последствия. Однако так 
или иначе планомерность и пропорцио- 
нальность социалистической системы, с 
одной стороны, остаются надежным 
барьером на пути стихийности, а с дру- 
гой — создают необходимые предпосыл- 
ки для правильного, оптимального реше- 
ния социально-экономических -проблем, 
в том числе и тех, которые связаны с 
массовым использованием легкового ав- 
томобиля. 

Институт комплексных транспортных 
проблем при Госплане СССР с участием 
ряда других научных учреждений, зани- 
мающихся градостроительством, комму- 
нальным хозяйством, вопросами автотех- 
обслуживания, изучают все аспекты авто- 
мобилизации. И главный вывод прове- 


денных исследований заключается в том, 
что в Советском Союзе есть все воз- 
можности для того, чтобы рационально, 
не во вред, а на пользу обществу уг- 
лублять и расширять процесс автомоби- 
лизации. Для этого требуется обеспе- 
чить согласованное на основе единого 
плана (условно назовем его комплекс- 
ным) развитие производства автомоби- 
лей, дорожно-уличной сети, строительст- 
ва гаражей и стоянок, планировки горо- 
дов, жилищного и гражданского строи- 
тельства, технического обслуживания, 
безопасности и безвредности использо- 
вания автомобилей. Отметим в связи с 
этим, прежде всего, важность дальней- 
шего развития общественного транспор- 
та. Почему? Да потому, что развитый во 
всех отношениях общественный транс- 
порт, как показал наш, советский опыт, 
является естественным и надежным ог- 
раничителем чрезмерного роста потреб- 
ности населения в легковом автомобиле. 
Сейчас в СССР примерно 90% всего 
объема автомобильных перевозок пас- 
сажиров выполняет транспорт общест- 
венного пользования, тогда как в США 
столько же и даже чуть больше прихо- 
дится на личные машины. А к чему на 
практике привел гипертрофированный 
интерес американцев к собственному 
автомобилю, известно всему миру. 

Разработки научно-исследовательских 
институтов на десятую пятилетку и по- 
следующую перспективу показывают, что 
увеличение доли личных автомобилей в 
обеспечении поездок населения жела- 
тельно, однако необходимо, чтобы при- 
оритет по-прежнему оставался за тран- 
спортом общественным. Вместе с тем, 
нам предстоит существенно снизить нор- 
мативы заполняемости автобусов, трол- 
лейбусов, трамваев, усовершенствовать 
устройство их салонов, освещение, ото- 
пление, вентиляцию, расширить сиденья. 
Словом, создать пассажиру максимум 
удобств — так, чтобы они, эти удобства, 
были вполне сопоставимы с теми, каки- 
ми он пользовался бы в собственном 
автомобиле. По нашим расчетам, через 
десять лет 70 — 72% поездок население 
городов будет совершать в транспорт- 
ных средствах общественного пользо- 
вания. Ясно, таким образом, что в этих 
условиях будут соблюдены необходи- 
мые пропорции, и чрезмерной насы- 
щенности улиц и дорог собственными 
автомобилями не произойдет. 

Это не значит, однако, что проблема 
тем и исчерпывается. Нет, существует 
целая гамма задач, без решения кото- 
рых нам ни в коем случае не обойтись. 
И первая из них, конечно, дороги. 

Дороги. Наивно предполагать, что су- 
ществующие дороги, исторически уна- 
следованные от эпохи гужевого транс- 
порта, соответствуют условиям массовой 
автомобилизации. Твердое покрытие еще 
не делает дорогу автомобильной, по- 
скольку далеко не всегда сочетается с 
прочным, обеспечивающим стабильную 
ровность основанием. Ширина проезжей 
части большинства наших магистралей, 
устройство обочин, закруглений, пере- 
сечений совершенно не отвечает требо- 
ваниям сегодняшнего дня, не говоря 
уже о дне завтрашнем. 

Строительству дорог уделяется сейчас 
много внимания, ежегодно их общая 


протяженность возрастает на 28 — 30 ты- 
сяч километров. Вполне понятно, что пе- 
реустройство и дальнейшее развитие 
сети автомобильных дорог в такой ги- 
гантской стране, как Советский Союз, 
требуют чрезвычайно больших капиталь- 
ных вложений, привлечения материаль- 
ных и трудовых ресурсов в весьма зна- 
чительном объеме. Рассчитывать на ско- 
рое преодоление всех трудностей здесь 
не приходится. На наш взгляд, тут важ- 
но одно: во всех тонкостях проработать 
генеральный, перспективный план раз- 
вития автодорог как составной части 
комплексного плана автомобилизации и 
последовательно придерживаться наме- 
ченного. Вряд ли следует затрачивать 
средства, силы на реконструкцию, ча- 
стичное расширение, «латание» тех до- 
рог, которые сами по себе не пригодны 
для скоростного магистрального движе- 
ния на дальние расстояния. 

Стоянки и гаражи. Не менее остро 
стоит вопрос о хранении легкового ав- 
томобиля в городах, о месте его посто- 
янной стоянки и кратковременнь>х. В 
Москве, например, больше 'половины ма- 
шин личного пользования на зиму оста- 
ется во дворах, проездах, переулках 
просто на улицах. Спору нет, последние 
модели отечественных автомобилей в 
большей степени приспособлены для 
эксплуатации зимой. И все-таки климат 
большинства районов страны диктует не- 
обходимость надежной консервации их 
в холодное время года. 

Каким может быть место для постоян- 
нрго хранения автомобиля? 

Это или открытая стоянка, или за- 
крытое помещение легкого типа, без 
утепления, или гараж, отапливаемый в 
зимнее время. Основным, оптимальным 
для наших условий методом хранения 
личных автомобилей следует считать за- 
крытые стоянки, но самого облегченно- 
го типа, изготовленные из максимально 
дешевых и долговечных унифицирован- 
ных стрх>.ительных элементов. В городах 
по преимуществу они должны быть ли- 
бо подземными, либо высотными, мно- 
гоэтажнь^ми. Типовые гаражи-стоянки 
возводимые сейчас по проектам Гипро- 
автотранса и рассчитанные на 100, 200 
300 и 500 мест, требуют довольно боль- 
шой территории. Именно поэтому испол- 
комы местных Советов столь неохотно 
дают согласие на их строительство. Ра- 
циональнее, по нашему мнению, исполь- 
зовать для устройства гаражей подваль- 
ные зоны жилых домов. Они обойдутся 
сравнительно дешево, если их сооруже- 
ние предусматривать еще в процессе 
проектирования новых микрорайонов. 
Очень жаль, что пока в планировках нсЗ- 
вых застроек ничего подобного, как пра- 
вило, нет. Даже в Генеральном плане ре- 
конструкции Москвы, плане, где учтена 
необходимость во множестве объектов 
коммунального и культурно-бытового на- 
значения, не предусмотрено мест для 
хранения автомо'билей, принадлежащих 
жителям микрорайонов. А ведь по не- 
которым расчетам количество собствен- 
ных машин в столице через некоторое 
время приблизится к полутора миллио- 
нам! 

Чрезвычайно рационален и высотный, 
многоэтажный тип гаражей с автомати- 
зированным перемещением автомоби- 
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лей. Вполне возможно, что именно он 
станет самым распространенным типом 
стоянок, предназначенных как для дли- 
тельного, так и для кратковременного 
хранения легковых машин. Их есть смысл 
возводить возле крупных деловых цент- 
ров, универмагов, кинотеатров. Нельзя 
допустить, чтобы у нас іповторилось то, 
что произошло во многих городах За- 
падной Европы, где из-за постоянного 
скопления машин у тротуаров проезжая 
часть улиц сократилась в два, а то и в 
три раза. 

Выбор типа стоянки в конце концов 
будет, видимо, определяться комплек- 
сом разнообразных факторов — и эко- 
номических, и топографических, и даже 
эстетических. Важно подчеркнуть только, 
что создание автомобильных стоянок 
нельзя откладывать на дальние сроки. И 
может быть, пришла пора использовать в 
этих целях и меры законодательные: не 
принимать к реализации, скажем, проек- 
ты застройки новых микрорайонов, если 
проектировщики «забыли» о нуждах ав- 
товладельцев. 

Автосервис. О системе технического 
обслуживания легкового автотранспорта 
писалось и говорилось уже немало. 
Справедливости ради отметим, что в 
последнее время положение значитель- 
но улучшилось: появились десятки новых 
станций автосервиса, оснащенных совре- 
менным оборудованием, выросла про- 
фессиональная квалификация персонала, 
повысилась и культура обслуживания. 
Все это бесспорно, и все-таки нареканий 
со стороны клиентов пока хватает. Не 
вдаваясь в детали этой важной пробле- 
мы, и без того хорошо известные, хо- 
телось бы остановиться лишь на двух ее 
аспектах. 

На наш взгляд, многие недостатки, ко- 
торькми страдает наш автосервис, — орга- 
низационного характера. В самом деле, 
есть ли смысл держаться той ведомст- 
венной разобщенности и дробности, ка- 
кая существует сегодня в этом деле? Не 
лучше ли создать в стране единую служ- 
бу, под единым, централизованным ру- 
ководством? Наверное, самым правиль- 
ным было бы возложить функции тако- 
го руководства на Министерство автомо- 
бильной промышленности. Кстати гово- 
ря, формально так оно сейчас и есть — 
в Минавтопроме создано Главное уп- 
равление по автотехобслуживанию. Од- 
нако оно ведает в основном лишь во- 
просами технической политики, а серви- 
сом машин личного пользования зани- 
маются и республиканские автотран- 
спортные учреждения, и отдельные авто- 
заводы, и местные организации бытово- 
го обслуживания населения. Создание 
единой не только по форме, но и по 
существу системы автосервиса позволи- 
ло бы, прежде всего, выработать чет- 
кую программу развития отрасли, пла- 
номерно, с учетом многих факторов (а 
том числе производства машин и за- 
пасных частей к ним) строить станции 
техобслуживания и централизованные 
склады запасных частей, проводить на 
предприятиях единую техническую по- 
литику в соответствии с комплексным 
планом автомобилизации. В выигрыше в 
результате будут и владельцы автомо- 
билей, и народное хозяйство в целом. 

Научные исследования в области ав- 


тосервиса показывают, что в любом слу- 
чае полностью обеспечить весь парк 
легковых машин личного пользования ус- 
лугами автосервиса не удастся. Во-пер- 
вых, потому, что это отвлечет в сферу 
услуг чрезмерно большие трудовые ре- 
сурсы, а во-вторых, по той причине, что 
добиваться «стопроцентного охвата» во- 
обще нецелесообразно. 

Разберемся в каждом факторе по от- 
дельности. Назову вначале несколько 
цифр. По нормативам трудовых затрат 
выполнение комплекса работ, связанных 
с техническим обслуживанием автомоби- 
ля, требует (при среднем пробеге 10 
тысяч километров в год): на «Запоро- 
жец» — 12,5 человеко-дней, на «Жигу- 
ли» или «Москвич» — 15 и на «Волгу» — 
18 человеко-дней. Умножьте эти цифры 
на число автомобилей разных марок с 
учетом дальнейшего роста их продажи 
населению, и вы поймете, какую огром- 
ную армию обслуживающего персонала 
придется содержать на станциях авто- 
сервиса в ущерб многим другим, важ- 
нейшим отраслям народного хозяйства. 
Конечно, внедрение прогрессивной тех- 
ники и технологии работ позволит сни- 
зить трудовые затраты по сравнению с 
названными. Но и при этих условиях из- 
держки не будут сопоставимы с обще- 
ственно полезным результатом. 

Необходимо поэтому ориентироваться 
и на организованное самообслуживание. 
Многие автомобилисты с большой охо- 
той сами возятся с машиной, сами уст- 
раняют мелкие неисправности и прово- 
дят работы по техническому обслужива- 
нию. Такое, если можно так выразиться, 
«хобби» надо всемерно поощрять. Пу- 
тей для этого множество. Развитая сеть 
курсов и кружков могла бы дать широ- 
кому кругу автолюбителей необходи- 
мые технические знания и навыки. Боль- 
ше надо выпускать специальной литера- 
туры, плакатов, которые облегчили бьі и 
поиск причины неисправности и ее уст- 
ранение. На станциях следует оборудо- 
вать боксы с эстакадами и набором ин- 
струментов, в которых за умеренную 
плату владельцы автомобилей могли са- 
ми их обслуживать. 

Сказанное не означает, что все заботы 
об автомобиле предлагается переложить 
на плечи его владельца. Отнюдь неті 
Речь идет лишь о разумных пропорциях. 
И установить эти пропорции — тоже од- 
на из важных задач той единой комп- 
лексной программы автомобилизации, в 
которой мы теперь нуждаемся. 

Автомобили. Некоторые соображения 
хотелось бы высказать о перспективах 
совершенствования конструкции легко- 
вых автомобилей. Вопрос это большой, 
сложный, по-своему интересный, и ему 
можно было бы посвятить самостоя- 
тельную статью. Здесь следует ограни- 
читься лишь некоторыми, самыми общи- 
ми суждениями. 

Думаю, что на нынешнем этапе нас 
может удовлетворить и набор моделей 
и типаж выпускаемых автомобилей. 
Но — только на нынешнем этапе. По 
мере насыщения парка, по мере роста 
потребности разных слоев населения в 
автомобиле будет, безусловно, все бо- 
лее остро проявляться надобность в рас- 
ширении типажа. Приведем лишь один- 
два примера. 


Как известно, в сельской местности 
качество дорог невысокое, а тот, кому 
требуется забраться в «глубинку», и вов- 
се должен двигаться по бездорожью. 
Между тем число сельских жителей, по- 
желавших приобрести автомобиль, все 
увеличивается. Кроме того, все больше 
становится любителей дальних путешест- 
вий, предпочитающих не тронутую чело- 
веком природу кемпингам и гостини- 
цам. Многие увлекаются охотой, рыбной 
ловлей. Для всего этого требуется ав- 
томобиль, в котором удобство управле- 
ния и комфорт сочетались бы с повы- 
шенной прочностью и проходимостью. 

А что может предложить такому по- 
тенциальному покупателю наша автомо- 
бильная промышленность? К сожалению, 
пока немногое. Автомобиль ульяновско- 
го завода УАЗ — 469 С приводом на все 
колеса в личное пользование поступает 
в крайне ограниченном количестве. А 
главное — в нем нет той комфорта- 
бельности, какой отличаются наши мас- 
совые автомобили иных моделей. Точно 
так же может быть охарактеризован и 
легковой автомобиль ЗАЗ — 969 «Во- 
лынь», выпускаемый в Луцке. Готовит к 
производству полноприводную модель 
Волжский автозавод. Эта конструкция 
уже приближается к требуемой: ее по- 
вышенная проходимость сочетается с 
удобствами базовой модели ВАЗ — 2101. 
Но это еще неполное решение вопроса. 
Необходимы новые оригинальные конст- 
рукции автомобилей увеличенной проч- 
ности и проходимости, и не только пол- 
ноприводных, но и с колесной форму- 
лой 4X2, которые были бы поставлены 
на массовое производство. 

На наш взгляд, поиски конструкторов 
и коллективов автомобильных заводов 
должны идти более интенсивно, нежели 
это делается сейчас. И не только в наз- 
ванном направлении. В ближайшем бу- 
дущем нам потребуются легковые авто- 
мобили, специально предназначенные 
для дальних туристских маршрутов, для 
эксплуатации в специфических климати- 
ческих условиях севера и юга страны. 
По-прежнему остра надобность в микро- 
литражной модели; в будущем острота 
эта, видимо, станет еще более ощути- 
мой. Предстоит расширить поисковые 
работы в области совершенствования ку- 
зовов различных типов, а также по соз- 
данию электромобиля, более экономич- 
ного и менее токсичного двигателя внут- 
реннего сгорания и т. д. 

Дело, в конце концов, не в перечи- 
слении конструкторских задач. Они наз- 
ваны здесь лишь для того, чтобы еще 
раз подчеркнуть: рост парка легковых 
автомобилей ставит перед нами гамму 
проблем, и успешное решение их не- 
возможно без тесного взаимодействия и 
творческого содружества специалистов 
разных отраслей и разного профиля. 
Объединить усилия специалистов, дать 
их поискам и работам нужное направ- 
ление должен опять-таки общий комп- 
лексный план автомобилизации, рассчи- 
танный не только на ближайшую пяти- 
летку, но и еще на пять — десять лет впе- 
ред. Разработка такого общего комп- 
лексного плана сама по себе даст мощ- 
ный импульс и для творческих поисков, 
и для скорейшего решения уже возник- 
ших и еще только проявляющихся проб- 
лем. 
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Испытания... Сложен и многотруден 
этот процесс, сопутствующий рождению 
новой модели, ее модернизации. Наш 
фоторепортаж с полигона НАМИ— лишь 
об одном из его многочисленных эпи- 
зодов. Публикуемые здесь снимки ком- 
ментирует начальник конструкторско-экс- 
периментального бюро исследований и 
доводки автомобилей и мотоциклов 
ижевского автозавода Борис Васильевич 
Лежнев. 


Эти фотографии отражают заключи- 
тельный этап испытаний автомобиля 
ИЖ — 2125 («ИЖ-комби») на соответствие 
международным требованиям безопас- 
ности, нормам, утвержденным ЕЭК (Ев- 
ропейская Экономическая Комиссия) 
ООН. 


Требования эти, в конечном счете, 
сводятся к тому, чтобы в случае дорож- 
ного происшествия, приведшего к фрон- 
тальному столкновению автомобиля • с 
препятствием, в его салоне оставалось 
жизненное пространство, обеспечиваю- 
щее безопасность водителю и пассажиру 
рядом с ним. Если перевести сказанное 
на язык техники, то нужно, чтобы после 
столкновения движущегося со скоро- 
стью 48,3 км/час автомобиля с непо- 
движным препятствием (бетонным ку- 
бом, стеной) рулевая колонка переме- 
стилась в салон не более чем на 127 мм. 

Это, повторяю, лишь приведенное к 
одному знаменателю общее требование. 
Но, чтобы оно было выполнимо, конст- 
рукторы и технологи должны предусмо- 
треть и обеспечить очень многое. Важ- 
но, скажем, чтобы при столкновении уз- 
лы и детали, на которые приходится 
УДЗР, деформировались, поглощая часть 
его энергии, или, как мы говорим, «ра- 
ботали». 

Теперь посмотрим, как происходит 
само испытание. 

На первом снимке — испытуемый ав- 
томобиль перед участком разгона. На 
кузов нанесена боковая разметка для 
расчета происходящей после столкнове- 
ния деформации и перемещений. Хо- 
рошо виден тянущий трос и монорельс, 
который обеспечивает прямолинейное 
движение автомобиля до самого момен- 
та лобового (перпендикулярного) столк- 
новения с препятствием. Различные дат- 
чики, размещенные в автомобиле, по ка- 
белю передают свои «ощущения» на 
приборы, установленные в сопровожда- 
ющей машине. 

Второй снимок. На нем видно устрой- 
ство для точного определения переме- 
щения рулевой колонки. Это трубчатая 
линейка с «флажком». 

Снимок третий. До препятствия — 
меньше метра. Видны приборы, фикси- 
рующие скорость перед ударом. Весь 
процесс удара фиксируется на кино- 
пленке. Съемка начинается за 10 метров 
до препятствия и ведется со скоростью 
1000 кадров в секунду I 

Четвертый снимок — кульминацион- 
ный момент испытания. На следующем, 
пятом снимке — обработка киноматериа- 
лов. 

Остается добавить, что испытуемьгй 
автомобиль «ИЖ-комби» уложился в 
стандарт безопасности. Рулевая колонка 
переместилась только на 103 мм* (лри 
норме 127 мм), двигатель ушел вниз, а 
•капот «сложился» и не проник в салон. 
А это значит, что водитель и пассажир, 
пристегнутые ремнями безопасности, 
при аварии практически не пострадали 
бы. 


Фото В. Ширшова 


3 *. 



Разбивают автомобиль... 




Страничка мотоциклиста 



Мощность, 

скорость, 

обороты 

♦в инструкциях к мотоциклам при- 
водятся обороты коленчатого вала дви- 
гателя при максимальных мощности и 
крутящем моменте. Почти в каждой но- 
вой модели их число выше, чем в пре- 
дыдущей. Имеет ли это значение для 
практического вождения?* — спраши- 
вает И. Абдураимов из Казани. 

О взаимосвязи основных данных дви- 
гателя просят рассказать также мото- 
любители В. Сокоренко из Полтавы, 
К. Лапшин из Иванова и другие. 

Ответы на их вопросы содержатся в 
публикуемой статье инженера Э. В. КО- 
НОПА. 


дитель получает большой крутящий 
момент на заднем колесе и наибольшее 
тяговое усилие. Это позволяет легко 
трогаться с места, преодолевать крутые 
подъемы, тяжелые участки дороги. 

Высшая же передача обычно выби- 
рается из расчета достижения макси- 
мальной скорости при некоторых сред- 
них условиях: она зависит от множест- 
ва факторов, таких, как рост и вес во- 
дителя и пассажира, их посадка на мо- 
тоцикле и одежда, тип шин и давление 
в них, покрытие дороги. 

Для оценки характеристик мотоцикла 
удобно, зная общее передаточное число 
от двигателя к заднему колесу, вычис- 
лять крутящий момент, передаваемый 
к нему двигателем. На рис. 2 показана 



тивление снизится (кривая опустится) 
и двигатель начнет .^раскручиваться* 
уже до более высоких оборотов, увели- 
чивая скорость мотоцикла. 

Для других названных условий мак- 
симальная скорость определена точка- 
ми пересечения соответствующих кри- 
вых М сопр 2 н М сопр В С кривой рас- 
полагаемого крутящего момента. Обо- 
роты, при которых крутящий момент 
достигает максимума, меньше оборотов 
максимальной мощности, причем, чем 
более ♦выпукла* кривая Ырасп»тем 
больше разность между ними. 

Более выпуклая, плавная форма кри- 
вых располагаемых мощности и крутя- 
щего момента характерна для мало 
форсированных, дорожных двигателей. 



Мотоциклисты со стажем хорошо 
помнят ветерана ИЖ — 49, с которым, 
кстати говоря, многие его владельцы, 
особенно из сельской местности, упор- 
но не желают расставаться до сих пор. 

В чем причина такой привязанности? 
А в том, что на этой машине почти 
по любым, самым скверным дорогам 
может ездить даже не очень опытный 
мотоциклист, тогда как не каждому 
удается столь же легко проехать там 
на более мощных 4Юпитере* или «Пла- 
нете*. Попробуем разобраться в чем 
же тут дело. А для этого обратимся 
сначала к простейшей теории, без ко- 
торой здесь не обойтись. 

Внешняя скоростная характеристика 
двигателя, то есть зависимость его 
мощности и крутящего момеігга от чис- 
ла оборотов коленчатого вала (или, как 
сейчас говорят, от частоты его враще- 
ния), графически показана на рис. 1. 

Мы видим, что мощность растет лишь 
при повышении оборотов до определен- 
ной величины Пж, (режим макси- 

*^макс 

мальной мощности), а затем падает. Это 
объясняется тем, что при очень боль- 
шой скорости вращения чрезмерно воз- 
растают механические потери в двига- 
теле, ухудшается работа его систем, 
наполнение цилиндров свежей смесью 


и т. д. 

Крутящий момент двигателя Мкр 
(кГм) и его мощность N (л. с.) связаны 

N , 

зависимостью Мкр = 716,2 (п 


п 


частота вращения двигателя в об/мин). 

Мотоцикл снабжен коробкой переме- 
ны передач, которая позволяет в зави- 
симости от условий движения изменять 
общее передаточное число от двигате- 
ля к ведущему колесу, а значит, и тя- 
говое усилие на нем. На первой пере- 
даче при оборотах максимальной мощ- 
ности мотоцикл развивает сравнитель- 
но небольшую скорость, но взамен во- 


такая зависимость на выбранной нами 
(например, четвертой) передаче. 

С повышением скорости мотоцикла 
увеличиваются действующие на него 
силы сопротивления и создаваемый ими 
момент сопротивления на заднем коле- 
се (или так называемый потребный 
момент). Это отражает соответствую- 
щая кривая Мсопр» которая поднима- 
ется более круто при повышении ско- 
рости. Кроме того, сопротивление дви- 
жению растет при снижении давления 
в шинах, прямой посадке, установке 
чрезмерно большого ветрового щитка. 

Если сравнивать движение двух во- 
дителей на одинаковых мотоциклах, то 
больший момент сопротивления и более 
крутое его нарастание с повышением 
скорости отметим на мотоцикле с во- 
дителем большего роста и веса. 

Сопротивление на горизонтальном 
участке шоссе при безветрии показано 
кривой Мсопрі* а на участке с подъе- 
мом — кривой М сопр 2 г проходящей 
в зависимости от угла подъема не- 
сколько выше. Встречный ветер изме- 
няет вид кривой — она (Мсопр в) 
поднимается более круто. 

Максимальная скорюсть мотоцикла 
при тех или иных условиях устанавли- 
вается тогда, когда по мере роста обо- 
ротов двигателя момент сил сопротив- 
ления становится равен располагаемо- 
му моменту, то есть тому, которым рас- 
полагает водитель. 

Из рис. 2 видно, например, что на го- 
ризонтальном участке шоссе при без- 
ветрии один и тот же водитель, не ме- 
няя посадки на мотоцикле, не может 
превысить скорость V макс (соответст- 
вует точке 1). Почему? Потому, что 
дальше момент сопротивления, продол- 
жая увеличиваться, становится более 
располагаемого момента (двигатель, 
как принято говорить, «не тянет* ма- 
шину быстрее). Но достаточно, напри- 
мер, водителю пригнуться, как сопро- 


а более «острая*, пикообразная, с яр- 
ко выраженной вершиной — для силь- 
но форсированных (рис. 3). 

Дело здесь в том, что при создании 
специальных форсированных двигате- 
лей для достижения максимума мощно- 
сти все их системы вынужденно «на- 
страивают* на определенный узкий 
диапазон высоких оборотов. В этом ре- 
жиме выбранные размеры окон и кана- 
лов, фазы газораспреде.чения, тип и 
размеры карбюратора, конструкция и 
размеры деталей системы впуска (воз- 
духоочиститель, фильтр, патрубки) и 
выпуска, тип и характеристики свечей 
зажигания, система охлаждения дейст- 
вуют согласованно, все «сыграно*, как 
в хорошем окрестре, для достижения 
наибольшего эффекта. Но на других, 
меньших оборотах в работе систем по- 
является разнобой, и характеристики 
двигателя, естественно, ухудшаются. 

По этой причине на дорожных мото- 
циклах, предназначенных для повсе- 
дневной эксплуатации рядовыми води- 
телями малой и средней квалификации, 
применяются лишь умеренно форсиро- 
ванные двигатели, такие, как, например, 
все модели «ИЖ — Планета* (кроме 
«ИЖ — Планеты-спорт*), «ИЖ — Юпи- 
тер*, «Восход*, поставляемые к нам 
ЯВЫ. 

Разумеется, со временем понятие 
умеренной форсировки изменяется, и 
потому все современные дорожные дви- 
гатели намного мощнее своих одно- 
классников, вышедших на дороги 20 — 
30 лет тому назад. 

Как ведет себя двигатель, если при 
движении на максимальной скорости 
(запас мощности исчерпан) увеличива- 
ется нагрузка, например при подъеме. 
Посмотрим на рис. 2. Обороты двига- 
теля были ш, на подъеме они, естест- 
венно, упадут до значения П 2 , а ско- 
рость снизится до Ѵг. Крутящий мо- 
мент двигателя на этих уменьшивших- 
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ся оборотах больше, чем при макси- 
мальных, поэтому он • и преодолеет 
возросшую нагрузку. Двигатель, как 
принято говорить» '«приспособился* к 
новым условиям движения. Таким об- 
разом, правее точки 3 кривой крутяще- 
го момента (Мрасп ) двигатель работает 
устойчиво, автоматически компенсируя 
повышение момента сопротивления 
вплоть до максимального значения, 
равного Мрасп • Теперь посмотрим, 
что происходит левее. 

После повышения момента сопротив- 
ления до значения, при котором оборо- 
ты двигателя на полном «газе* упадут 
ниже величины п л л дальнейшее 

движение в тех же условиях на выбран- 



ной передаче может оказаться невоз- 
можным. Например, если при попытке 
преодолеть на «Планете-2* крутой 
затяжной подъем скорость от макси- 
мальной упадет до 75 — 80 км/час, не- 
медленно следует включить низшую 
передачу. Значит, угол подъема на 
этом участке дороги больше предель- 
но допустимого для четвертой переда- 
чи, которому на рис. 2 соответствует 
кривая Мсопр 3 * Она не пересекает 
кривой располагаемого момента, а 
лишь касается ее в точке 4, находящей- 
ся левее точки 3, так как кривая мо- 
мента сопротивления вблизи этих зна- 
чений скоростей имеет некоторый на- 
клон к горизонтальной оси. 

Точка 4, таким образом, делит кри- 
вую располагаемого крутящего момен- 
та на два принципиально важных уча- 
стка: на правом двигатель может 

устойчиво работать, автоматически 
приспосабливаясь к случайным увели- 
чениям момента сопротивления до мак- 
симума, а на левом двигатель работа- 
ет неустойчиво, и здесь любое случай- 
ное повышение сил сопротивлений мо- 
жет привести к его остановке. 

Заметим, что кривые моментов со- 
противления протекают более круто 
при больших значениях скоростей. На 
малых и средних скоростях (практи- 
чески же на всех скоростях для мото- 
циклов с двигателями умеренной мощ- 
ности) наклоном этих кривых к гори- 
зонтальной оси можно пренебречь и 
считать, что точки 3 и 4 совпадают. 
Отсюда — простое правило при дви- 
жении машины с максимальными на- 
грузками на двигатель: включать ту 
передачу, при которой двигатель рабо- 
тает на оборотах более высоких, чем 
обороты максимального крутящего мо- 
мента (Пл. ). 

^''^.ѵіакс 

До сих пор мы рассматривали усло- 
вия двилсения при полной нагрузке. 


При нагрузках меньших, чем ограни- 
ченные кривой М расп (см. рис. 2), 
двигатель может нормально работать с 
оборотами значительно меньшими, чем 
^^^макс горизонтальном уча- 

стке шоссе при благоприятных погод- 
ных условиях на той же «ИЖ — Плане- 
те-2* можно ехать со скоростью около 
35 — 40 км/час на четвертой передаче. 
Это близко к значениям минимальных 
оборотов п мин 1 и скорости Ѵминь 

показанным на рис. 2. Разумеется, 
«опускаться* ниже этих значений при 
выбранных условиях на четвертой 
передаче нельзя. 


Таким образом, заштрихованный уча- 
сток на рис. 2, ограниченный кривыми 



Мрасп и Мсопр 1. полностью характе- 
ризует возможности мотоцикли- 
ста: минимальную и максимальную 
скорости на четвертой передаче, макси- 
мальный преодолеваемый угол подъе- 
ма или максимально возможное уско- 
рение при любых скоростях — от ми- 
нимальной до максимальной. 

Понятно, что чем больше заштрихо- 
ванная площадь, чем более «выпукла* 
кривая Мрасп . тем, в целом, дина- 
мичнее мотоцикл, поскольку тогда 
больше разность между располагаемым 
моментом и сопротивлением. Сравни- 
вая эти данные у дорожного и форси- 
рованного двигателя, видим (рис. 3), 
что при оборотах ниже щ и скоро- 
стях ниже Ѵі лучше разгоняться и пре- 
одолевать подъемы будет мотоцикл с 
дорожным двигателем. Но если оборо- 
ты и скорость выше, то преимущество — 
у форсированного (считаем, что пере- 
даточные числа от двигателей к задним 
колесам у них одинаковы). 

Как поступать, чтобы быстро разо- 
гнать мотоцикл? Помимо того, что 
нужно давать «полный газ* и быстро 
переключать передачи, крайне важно 
делать это своевременно! Переключать 
передачи мгновенно могут разве что 
гонщики-шоссейники. Мотолюбителям 
же следует стремиться к тому, чтобы в 
момент перехода на следующую пере- 
дачу обороты двигателя были близки к 
оборотам максимального крутящего мо- 
мента. Для этого нужно запомнить со- 
ответствующие значения скорости на 
каждой из передач, «почерпнув* их из 
технического описания мотора. Иногда 
«переходные* значения скорости заво- 
ды-изготовители отмечали непосредст- 
венно на шкалах спидометров (напри- 
мер, мотоциклов ЯВА и 43 до 1962 г.). 
Как преждевременное, так и запозда- 
лое переключение передач («недокрут- 
ка* или «перекрутка* двигателя) на 


быстроте разгона мотоцикла сказыва- 
ются отрицательно. 

Вернемся же к «старине* ИЖ — 49. 
Благодаря чему он так мил сердцу 
сельского мотоциклиста? 

На рис. 4 показаны кривые распола- 
гаемых крутящих моментов двигате- 
лей ИЖ — 49 и «ИЖ — Планеты-2*. На- 
помним, что общие передаточные чис- 
ла от двигателей к задним колесам у 
них одни и те же, и это позволяет их 
легко сравнить. 

Крутящие моменты двигателей оди- 
наковы при числе оборотов около 3100 
в минуту, но при меньших значениях 
крутящий момент двигателя «Планеты* 
быстро падает, тогда как «нефсрсиро- 
ванный* ИЖ — 49 даже при 2000 об/мин 


Рис. 1. График зависимости мощности 
(N. л. с.) и крутящего .момента (М^р. «Г.м) 

от частоты вращения коленчатого вала 
(п. об/мин) при полностью отъсрытом дрос- 
селе (скоростная характеристика): 

располагаемая мощность: М^р, расп— Р®с- 

полагае.мый крутящий момент; п м — 
_ ^'‘макс 

обороты .максимального момента: щч: — 

- *^макс 

обороты максимальной мощности. 


Рис. 2. График зависимости крутяще- 
го момента, передаваемого на заднее ко- 
лесо (располагаемого момента М ). от 

частоты вращения коленчатого вала п и 
скорости мотоцикла V. 

Рис. 3. График крутящих .моментов 
Мкр и мощности N дорожного и фор- 
сированного двигателей. 

Рис. 4. График крутящих мо.ментов 
двигателей ИЖ — 49 и «Планеты-2*. 


обеспечивает крутящий момент 
2 кГм! 


На этих мотоциклах 2000 об/мин 
соответствует скорость 16,5 км/час 
на первой передаче, но для безопас- 
ного движения по скользким, «рас- 
кисшим * проселкам нередко нуж- 
на скорость пешехода, на которой 
ИЖ — 49 намного «тяговитее* «Плане- 
ты-2* — здесь ему практически нет 
равных. 

Что же заставляет конструкторов 
форсировать двигатели, и чем все-та- 
ки «Планета-2* или «Планета-3* лучше 
старенького ИЖ— 49? Вспомним же, 
что было сказано выше об ускорении 
мотоцикла: оно определяется разно- 
стью располагаемого и потребного кру- 
тящих моментов, то есть запасом кру- 
тящего момента. А этот запас при ско- 
ростях выше 70 — 75 км/час больше у 
«Планеты-2*, что очень важно, если 
учесть год от года растущие скорости 
движения по магистральным дорогам. 
На высоких скоростях современный 
мотоцикл гораздо динамичнее своего 
«дедушки*, на нем легче выполнять 
обгоны, преодолевать подъемы. 


Намереваясь купить мотоцикл, буду- 
щий его владелец должен четко пред- 
ставлять, какая модель лучше подхо- 
дит для условий его эксплуатации. Так, 
в местности с тяжелыми дорогами бо- 
лее форсированный «Юпитер* может 
оказаться менее универсальным и по- 
слушным, чем «Планета*, и как бы он 
ни нравился, стоит подумать, не лучше 
ли более спокойный двигатель «Плане- 
ты*. Это не значит, что «Юпитер* плох, 
но в конкретных условиях иногда бу- 
дет невозможно использовать его 
преимущества. И знание отдельных 
элементов теории, о которых только что 
шла речь, позволит правильно оценить 
возможности машин разных моделей и 
более грамотно их эксплуатировать. 
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На 130-м 
заседании «Клуба» 
|«3а рулем», 1975, № 3| 
А. П. Калмыков рассказал 
об изменениях, сделанных им в системе 
смазки двигателя на своей машине ГАЗ — 31, и 
переводе его на полнопоточную срильтрацию масла, 
рес к этой идее оказался очень велик. Мы получили 
паппагм благолаоности. затоѵднения, жалобы 


четыре 


Калмыкова 
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«СЛОЕНЫЙ ПИРОГ» 


Первым берет слово киевлянин 
А. И. САПОЖНИКОВ. 

Изучив предложенный А. Кал- 
мыковым вариант установки на 
ГАЗ — 21 полнопоточного масляного 
фильтра от «Москвича — 412*, я поду- 
мал: а нельзя ли как-то упростить кон- 
струкцию? Прикинул на бумаге, изго- 
товил в натуре, поработал над подгон- 
кой. И вот что у меня получилось — 
своеобразный слоеный пирог. 

На «Волге* ГАЗ— 21 я вместо слож- 
ной новой крышки фильтра сделал 
переходник 2 (рис. 1) из б — 7-ми лли- 
мѳтровой листовой стали (можно и из 
дюралюминия). 

Переходник очень прост. В нем семь 
отверстий. Три из них (обозначены 
буквой «а*) — диаметром 8 мм с раз- 
зенковкой под винты с головками впо- 
тай, два (^б*) — диаметром 10,5 — 



11,0 мм для крепления к блоку 1 и еще 
два («в* и «г*) — диаметром 10 мм для 
входа и выхода масла. 

Затем займемся крышкой 3 масляно- 
го фильтра. Прежде всего сфрезеруем 
или даже просто спилим напильником 
(с последующей притиркой на плите) 
5-миллиметровый слой металла по всей 
плоскости, которой крышка обычно сты- 
куется с блоком. Паз «д* в ней, служа- 
щий продолжением каналов, нужно 
профрезеровать так, .чтобы он пришел- 
ся над отверстием «в* переходника. 
Это, пожалуй, наиболее сложная часть 
работы. Еще сделаем две полукруглые 
выемки по бокам, чтобы проходили го- 
ловки болтов, которыми переходник 
притягивается к блоку. 


Остается вырезать две прокладки из 
паранита толщиной 0,8 — 1,0 мм. 

С деталями все. Подгоняем их по ме- 
сту к блоку и к фланцу крышки фильт- 
ра. Теперь соединяем. Вначале пере- 
ходник с фильтром — через проклад- 
ку, на краске, тремя винтами впотай, 
так чтобы головки полностью ушли за 
плоскость. Затем — переходник с бло- 
ком двигателя, на месте фильтра гру- 
бой очистки, так же через паранито- 
вую прокладку, но без краски, подходя- 
щими болтами с пружинными шайба- 
ми. 

И конечно, не забудьте снять старый 
фильтр тонкой очистки и надежно за- 
глушить отверстия подвода и отвода 
масла в блоке. 






ФИЛЬТР «ЙА ВЫНОС» 



Следующем выступает М. 
ТГЕТЧЕНКО Йз Харькова. 


Ф. 


ННІІВ я тоже йспользовал фильтр 
♦четыреста двенадцатого правда, не- 
сколько иначе, чем А. Сапожников, да 
и машина у меня — «Москвич — 408». 
Но мой способ подойдет для любой 
марки и модели, хоть для «Волги», 
хоть для старых «москвичей». 

Сначала я снял фильтр грубой очи- 
стки и по его фланцу вырезал из 6- 
миллиметровой стали пластину-пере- 
ходник. Просверлил отверстия для 
болтов крепления к блоку и для входа 
и выхода масла. Затем в эти последние 
вставил стальные трубки и тщательно 
пропаял медью с обеих сторон. Такой 
же переходник сделал по фланцу 
крышки масляного полнопоточного 


фильтра. А фильтру нашел удобное ме- 
сто на панели под капотом, поблизости 
от бывшего фильтра грубой очистки 
масла. После этого осталось надежно, 
на параните, притянуть эти переходни- 
ки с трубками к блоку и фильтру и 
соединить маслоотстойники шлангами 
с хорошими хомутиками. И, понятно, 
заглушить вход и выход на фильтр тон- 
кой очистки, а его снять. 

И еще одно. На полнопоточном 
фильтре смонтирован датчик давления 
масла. Я поставил на его место датчик 
от «Запорожца» и соединил с отдель- 
ной красной контрольной лампой. Так 
что теперь на моем «Москвиче — 408» 
эта линия дублируется. Есть и стрелоч- 
ный штатный прибор и контрольная 
лампа — сигнал аварийного падения 
давления. По-моему удобно и просто. 

Вообще, мне кажется, такой способ 
«выносной» установки фильтра — са- 
мый простой и дешевый, а главное, 
универсальный. 


У нас выступают: 

Сапожников А. И. 252028. г. Киев, Крым- 
ская, 24. 

Петченко М. Ф. 310067, г. Харьков, 
ул. Новый Быт, 41, кв. 26. 

Лебедев Е. В. 602200, г. Муром, ут Ков- 
ровская, 1, кв. 10. 

Павловский А. 3. 248010. г. Калуга, 
уя. Пухова, 43, корпус 1, кв. 55. 

Дьяконов Е. И, 248016, г. Калуга, ул. 
Московская. 117, кв. 22. 

Зоркин Г. И. 194156, г. Ленинград, 
пр. Энгельса, 7, кв. 21. 

Морякии Л. С., 193230, г. Ленинград, 
ул. Тельмана, 52, кв. 139. 

Санков А. С. 281100, Хтельницкая об- 
ласть, г. Староконстантинов, ул. Ленина, 
39, кв. 3. 

Евлашевич В. И. Волгоградская об- 
ласть, г. Волжский, ул. Коммунистиче- 
ская. 28, кв. 15. 



ФИЛЬТР ПОВЫШАЕТ 
КВАЛИФИКАЦИЮ 


3 


Е. В. ЛЕБЕДЕВ^ (г. Муром). 
Как бы максимально исполь- 
зовать «родные» детали? — та- 
кой вопрос возник, Когда я задумал 
перевести свою «Волгу» ГАЗ — 21 на 
полнопоточную систему фильтрации 
моторного масла. Пришло решение — • 
избавиться от «начинки» фильтра гру- 
бой очистки, вместо элемента тонкой 
очистки поставить «москвичовский» и 
выход из него вернуть в систему спо- 
ра через фильтр грубой очистки. Так 
сказать, повысить квалификацию преж- 
него фильтра. 

Что надо сделать? Обратимся к рис. 
2. Дополнительные детали — две шай- 
бы 1 и 5, переборку 8 и крышку 10 — 
выточить из любого подходящего ме- 
талла. Два уплотнительных кольца 
2 и 4 и прокладку 7 переборки делаем 
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из маслостойкой резины. Теперь нужно 
рассверлить до диаметра 32 мм отвер- 
стия в гайке 12 сальника и кольце 11 
и сделать два 1-миллиметровых отвер- 
стия 3 в маслоотводящей трубке, на- 
против штуцера «вход» в фильтре тон- 
кой очистки. Это все. 

Сборка не представляет груда. Уда- 
ляем из фильтра пластины и стойки, 
выбиваем легкими ударами молотка 
валик и извлекаем резиновый сальник 
(его лучше предварительно разрезать, 
чтобы при удалении не повредить резь- 
бу). Затем монтируем в корпусе разде- 
лительную переборку 8 с прокладкой 
7. Снизу, вместо отстойника, ставим 
крышку 10. а чтобы использовать при- 
жимное кольцо, нужно спилить его 
буртик 9. Можно сохранить и старый 
отстойник, но в нем будет оставаться 
масло, которое придется сливать при 
техническом обслуживании. 

Сверху на штуцер надеваем гайку 12 
сальника и надежно затягиваем ее. Не 
забудьте при этом поставить сальник 6 


и его уплотнительное кольцо 11. В 
пггуцер вворачиваем угольник (учтите, 
что может встретиться резьба не Ѵв» 
а Ѵч дюйма, и соответственно сделай- 
те такую же резьбу в штуцере) и соеди- 
няем его с «входом» фильтра тонкой 
очистки. А в самом фильтре предвари- 
тельно устанавливаем, удалив опорную 
втулку, новые уплотнительные кольца, 
шайбы и фильтрующий элемент от «Мо- 
сквича — 412». Шланг от «выхода» 
фильтра соединяем с бывшим «выхо- 
дом» в корпусе прежнего фильтра гру- 
бой очистки, а отверстие в блоке тща- 
тельно «ГЛѴШИМ'>. 
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Ейс. 2. Ёариант Лебедева: 
1 и 5 — шайбы: 2 и 4 — уп- 
лотнительные кольца: 3 — до- 
полнительные отверстия: 6 — 
набивной сальник: 7 — прю- 
кладка (толщина 3 — 4 мм): 
8 — переборка: 9 — буртик 
прижимного кольца (спи- 
лить); 10 — крышка: 11 — 
уплотнительное кольцо саль- 
ника; 12 — гайка сальника. 
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НА «ЖИГУЛЕВСКОМ» 
ЭЛЕМЕНТЕ 
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— Все это хорошо, — сказали 
автолюбители из Калуги А. 3. 
ПАВЛОВСКИЙ и Е. И. ДЬЯКО- 
НОВ, — но нам кажется более целесо- 
образным применить полнопоточный 
фильтр ВАЗа. Да и достать его проще, 
чем фильтр «четыреста двенадцатого» 
в сборе. 

Приняв такое решение, мы разрабо- 
тали конструкцию переходника и осу- 
ществили ее на практике. 

Сначала о варианте для ГАЗ — 21. 
Переходник (рис. 3) достаточно просто 
сделать из любой конструкционной ста- 
ли — выточить с несложной последую- 
щей фрезеровкой. Как видите, прнва- 
лочная плоскость и крепление к блоку 
у переходника такие же, как у фильт- 
ра грубой очистки, вместо которого он 
и ставится на двигателе. 

Из паранита или бензомаслостойкой 
резины вырезаем прокладку толщиной 
1,0 — 1,5 мм, она уплотняет соедине- 
ние. Болты крепления можно исполь- 
зовать старые, укоротив их на 5 — 7 мм. 

На переходник наворачиваем полно- 
поточный фильтр «Жигулей», согласно 
инструкции, содержащейся на корпусе 
фильтра. Вот и все. Понятно, мы не 
уточняем, как и зачем нужно заглу- 
шить отверстие в блоке, к которому 
подводилось масло от «выхода» фильт- 
ра тонкой очистки, — об этом уже 
много говорили. 

и еще одно, у тех машин, где датчик 
давления масла стоял на корпусе 
фильтра грубой очистки, можно таким 
же образом смонтировать его на пере- 
ходнике, сообщив импульсную линию 
датчика с отверстием диаметром 10 мм 
^см. рис. 3). 
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Рис. 3. Вариант Павловского и Дьяко- 
нова для ГАЗ — 21. 

Тот же принцип использовали мы и 
для переоборудования «Москвича — 
408*. Правда, переходник в этом слу- 
чае получился посложнее (рис. 4). К 
блоку двигателя он притянут четырьмя 
болтами, также на месте фильтра гру- 
бой очистки. Из системы надо исклю- 
чить все детали, относящиеся к фильт- 
ру тонкой очистки, а поток масла в 
масляный радиатор направить через 
жиклер-сопротивление с проходным се- 
чением 1,5 мм (чтобы не вывести радиа- 
тор из строя), 
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Рис. 4. Вариант 
Павловского и Дья- 
конова для «Моск- 
вича— 408». 
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Заглушка 


ОДНИ ТОЧЕНЫЕ 
ДЕТАЛИ 


«А как же быть со старыми 
«москвичами» — моделей «402» 
и «407»? — спрашивают Г. И. 
ЗОРКИН и Л. С. МОРЯКИН из Ленин- 
града. И сами отвечают. 

Мы перешли на полнопоточную си- 
стему с использованием фильтра от 
ВАЗа. Он удобнее, да и найти его. как 
заметили А. Павловский и Е. Дьяконов, 
куда проще. Естественно, что мы, как 
и все остальные, придумали переход- 
ник. который заменяет фильтр грубой 
очистки, и удалили фильтр тонкой 
очистки. А на переходник навернули 
фильтр «Жигулей». 

Сложная конфигурация переходника 
подчас является для автолюбителя не- 
преодолимым препятствием для осуще- 
ствления задуманной переделки. По- 
этому мы выбрали конструкцию, со- 
стоящую только из деталей, выточен- 
ных на токарном стайке. 

Наш переходник (рис. 5) — состав- 
ной, из двух деталей — основания 1 и 
штуцера 2, да еще нужен спеціальный 
фиксатор, который будет предотвра- 
щать отворачивание. При этом болты 
крепления своей нарезной частью не 
должны выступать из переходника бо- 
лее чем на 10 мм. Это обязательное ус- 
ловие, ведь отверстия для них в блоке 
глухие. Все это хорошо видно на чер- 
тежах. Коническая резьба Ѵд дюйма 
предназначена для датчика давления. 
На некоторых машинах эта резьба мо- 
жет быть Ѵй дюйма, так что вначале 
замерьте ее. 


ПРОЩЕ НЕ СМОГ 
ПРИДУМАТЬ 


Теперь слово берет А. С. САН- 
КОВ. 

На свою «Волгу» я решил при- 
способить фильтр «Жигулей». И полу- 
чилось вполне просто и надежно. Пере- 
ходник (рис. 6) — целиком точеный 
(лишнее по пунктирной линии можно 
обрезать фрезой или даже прюсто но- 
жовкой). Сверлим в нем три отвер- 
стия — и все: можно поставить деталь 
на двигатель и навернуть сам фильтр. 
Чтобы не повторять предыдущие реко- 
мендаціи, не говорю о прокладках, о 
«дыре» в блоке и о «лишнем» фильтре 
тонкой очистки. Одно указание: болт, 
которым переходник закрепляется из- 
нутри, удобнее изготовить заново из 
шестигранника «на 12* с такой голов- 
кой, чтобы она была запоіклицо или да- 
же несколько ниже буртика переход- 
ника: 

Мне кажется, это самый простой ва- 
риант. Во всяком случае, проще не 
смог придумать. 






Рис. 5. Вариант Зоркина и ЛІоряки- 
на: 1 — основание: 2 — штуцер; — 
из фильтра: «б» — к датчику давле- 
ния: «в» — в главную масляную ма- 
гистраль; <^г^ — от масляного насоса. 
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— Последнему, вроде бы, и ска- 
зать нечего, — заключает В. И. 
ЕВЛАШЕВИЧ, житель г. Волж- 
ского. — Но все же некоторые суще- 
ственные отличия есть и в моем вари- 
анте. 

СОСТАВНОЙ 

ПЕРЕХОДНИК 

Может быть, как раз эта конструк- 
ция кому-нибудь из владельцев 
ГАЗ — 21 покажется более приемлемой. 
За основу взял фильтр < Жигулей*. 
Переходный фланец (рис. 7) у меня, 
так же как у Г. Зоркина и Л. Моряки- 
на, — сборный, из двух деталей. Но 
соединены они пайкой. Первая, ос- 
новная деталь точится из любой ста- 
ли. На ее плоскости диаметром 120 мм 
размечается контур для опиловки лиш- 
него металла и наносятся центры от- 
верстий. Советую, прежде чем сверлить 
и резать, тщательно проверить размет- 
ку, совместив ее с «отпечатанным* на 
чистой бумаге фланцем фильтра гру- 
бой очистки. 

Все совпало? Очень хорошо. Тогда 
смело сверлите отверстия и впаивайте 
на место трубку «а*, которую тоже лег- 
ко выточить из любой стали. Переход- 
ник готов. 

Хочу предупредить любителей «ра- 
ционализации*. Высоту переходника 
(46 мм) нельзя увеличивать. Если сде- 
лаете его больше, то не сможете уста- 
новить на место фильтр. 





-I 



Рис. 7. Вариант Ев- 
лашевича: «а* — впа- 
иваемая трубка. 




Схема электрооборудования 



Художник Т. Полтавцева 
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1*— фонарь левого умазатепя поворота; 2 — лампа А12-21; 3 — 
фара? 4 — лампа А 12-4 габ-лригмого и стояиочиого света: 5 — 

лампа А 12-45-40 дальнего м ближнего света: б — фонарь правого 
указателя поворота (на мотоцикле с коляской и« подключен): 7 — 
спидометр; 8 — лампа А12-1 освещения спидометра: 9 — фонарь 
контрольной лампы указателей поворота; Ю — фонарь контроль- 

ого давления масла; 11 — фонарь контрольной 
лампы дальнего света, 12 — ^ фонарь контрольной яампы гемера- 
тор»а 13 — фонарь чонтрольной лампы датчика нейтрали; 14 — 
панель приборов: !5 — центральный переключатель. 16 — перв- 

оаорота; 17 — прерыватель указаталей 








мотоциклов с коляской 

ч 



поворота; 18 — пробка контакта; 19 — датчик аварийного давле- 
ния маспа 20 — переключатель света; 21 — передний фонарь 
коляски. 22 — лампа А12-21 габаритного света м сигнала тормоза 
На коляске 23 — блок предохранителей; 24 — генератор, 25 — 
сигнал, 28 — реле*регулятор; 27 — выключатель сигнала тормо- 
жения, 28 — включатель; 29 — аккумуляторная батарея: 30 — 
прерыватель: 31 — катушка зажиганияг 32 — провод высокого 
напряжения 33 — нанонечнии свечи; 34 — свеча зажигания: 
35 — задний фонарь коляски. 36 — фонарь мотоцикла: 37 — лам- 
па А12 15 сигнала торможения; 38 - пампа А12-Э габаритного 
света и освещения номерного знака 








Поиски, 

идеи, 




разработки 



В. Оригиналь- 
ная компоновка 
электромобил я 
«Ан дере о н» 
(США) с блоком 
аккумуляторо в, 
заполняющ и м 
средний тон- 
нель кузова. 


А. Советский электро- 
мобиль А.925.01: 1 

акселератор; 2 — выклю- 
чатель; 3 — «ключ зажи- 
гания»; 4 — реверс (ры- 
чаг направления движе- 
ния); 5 — блок управле- 
ния; 6 — розетка для ус- 
коренной подзарядки; 7 — 
блок тиристоров; 8 — 

• блок дросселей; 9 — 

блок конденсаторов; 10 — 
блок контакторов; 11 — 

крышка отсека аккуму- 
ляторов; 12 — аварий- 
ный выключатель-авто- 
мат; 13 — электродви- 

гатель; 14 — разъем про- 
водки; 15 — редуктор; 

16 — контейнер с акку- 
муляторной батареей; 

17 — сдвижная дверь; 

18 — ящик для инстру- 

мента и запасных акку- 
муляторов; 19 — решет- 
ка вентиляции грузового 
помещения; 20 — трап ^ 

для загрузки электромо- 
биля с высоких рамп; 
21 — рычажиб-пружин- 

ная подвеска; 22 — кар^- 
данный вал; 23 — задний 
мост; 24 — поперечная 

реактивная штанга. 

Агрегаты электросило- 
вой установки — свет- 
лые, механизмы шасси 
черные. 


Художник 
Ю. Долматовский 


Б. За дне мотор Нсія 

(«Мессершмитт» — ввер- 
ху) и переднеприводная 
(«Даймлер-Бенц» — вни- 
зу) компоновки электро- 
мобилей: 1 — блоки уп- 
равления; 2 — редуктор, 
главная передача и диф- 
ференциал; 3 — электро- 
двигатель; 4 — тяговая 
батарея аккумуляторов; 
5 — рама. 


Г, «Гибридный» автобус «Даймлер-Бенц»: 1— ди- 
зель и генератор; 2 — вентилятор охлаждения 

электродвигателя; 3 — тяговый электродвигатель 
с редуктором; 4 — трансформатор; 5 — батарея 
свинцово-кислотных аккумуляторов общим весом 
от 2 до 3,5 т; 6 — блок управления; 7 — система 
охлаждения батарей; 8 — компрессор и насос гид- 
роусилителя руля с автономным электромотором. 










и ПЕРСПЕКТИВЫ 


Ю. ДОЛМАТОВСКИЙ, 
кандидат технических наук, 
член межведомственной комиссии 

по электромобилям 


О причинах всеобщего интереса к 
электромобилям в последние годы нет 
необходимости говорить много. Давно 
уже ясно, что нужны меры против за- 
грязнения воздушного бассейна городов. 
Мировой парк автомобилей превысил 
250 миллионов машин и ежегодно воз- 
растает еще на 10 — 15 миллионов. Вы- 
брасываемые в атмосферу продукты 
работы автомобильных двигателей 
внутреннего сгорания (ДВС) составля- 
ют немалую долю среди загрязняю- 
щих ее веществ. ДВС поглощают боль- 
шое количество кислорода атмосферы, 
шумны. 

Известны разные способы решения 
проблемы, но все они, ныне достаточно 
изученные, дают либо половинчатое, ли- 
бо чрезвычайно дорогостоящее реше- 
ние. Наиболее радикальным и вместе с 
тем реальным способом признается до 
сих пор замена автомобилей аккумуля- 
торными электромобилями. 

Как только речь заходит об электро- 
мобиле, возникает вопрос: почему он 
сошел со сцены? Ведь уже в конце XIX 
века были известны все те качества, ко- 
торые сегодня привлекают специалистов, 
и электромобили успешно эксплуатиро- 
вались наравне с бензиновыми автомо- 

биЛЯАЛИ. 

Назначением раннего автомобиля бы- 
ли почти исключительно городские, про- 
гулочные поездки со скоростью не бо- 
лее 50 км/час и в радиусе дейстэия 10 — 
15 километров. Для езды на среднем 
пассажирском автомобиле было доста- 
точно двигателя мощностью около 5 кВт 
(мы будем исчислять мощность «по- 
электрически», в киловаттах) и запаса 
энергии порядка 10 кВт-ч. В таких усло- 
виях электромобиль, располагая аккуму- 
ляторной батареей массой (весом) око- 
ло полутонны, мог успешно соперничать 
с автомобилями. 

Затем в течение десятка лет благода- 
ря прогрессу в конструкции машин и их 
двигателей скорость «безлошадного эки- 
пажа» почти удвоилась, ему стали до- 
ступны дальние поездки. Двигатели раз- 
вивали мощность до 50 кВт, а запас энер- 
гии на автомобиле составлял 150 кВт-ч. 
Аккумуляторному электромобилю для 
достижения «автомобильных» показате- 
лей требовалась батарея массой в не- 
сколько тонн. И этот разрыв между по- 
требностями и возможностями все уве- 
личивался. 

Итак, электромобили существовали, 
пока автомобиль (с любым источником 
энергии) был городским, и вышли из 
употребления, как только он стал уни- 
версальным. 

За последние 10 — 15 лет перспективы 
использования электромобилей значи- 
тельно улучшились. Еще недавно глав- 
ным аргументом у оппонентов электро- 
мобиля были именно ссылки на историю 
его падения и на органические недостат- 
ки аккумуляторов. Действительно, пока- 
затели распространенных видов аккуму- 
ляторов улучшились за полвека не более 
чем в полтора раза, а динамические по- 
казатели автомобиля и его двигателя — 
снова удвоились. Так что разрыв стал 
еще больше. Но оппоненты не учли из- 


менений во времени. Именно в 60 — 70-х 
годах резкое увеличение автомобильно- 
го парка привело к изменению взглядов 
на универсальность автомобиля. А отме- 
ченный выше интерес к электромобилям 
вызвал развертывание исследовательских 
и опытно-конструкторских работ над от- 
ставшими в своем развитии источниками 
тока. 

О современных взглядах на универ- 
сальность автомобиля тоже много гово- 
рить не нужно. Напомним лишь, что ста- 
новится очевидной неизбежность его 
дальнейшей специализации. Как считают 
эксперты многих стран, легковые маши- 
ны индивидуального пользования станут 
специфически загородными, а все ос- 
тальные — такси, служебные и другие — 
специфически городскими. Это утверж- 
дение, предопределяющее ограничение 
для легковых автомобилей в городах, 
вызывает подчас бурный протест авто- 
мобилистов-любителей. Но они должны 
отдать себе отчет в том, что без этой 
меры движение автомобилей в городах 
рано или поздно окажется практически 
парализованным. 

Следовательно, существуют объектив- 
ные условия для перевода части автомо- 
билей, а именно городских, в том числе 
легковых, на электротягу, несмотря на 
все еще малую энергоемкость аккуму- 
ляторов. Другими словами, электромо- 
биль рассматривается специалистами не 
как замена автомобиля, а как специфи- 
чески городская транспортная машина. 

Такая постановка вопроса наиболее 
рациональна и эффективна. Обеспечива- 
ются чистота воздушного бассейна и 
снижение уровня шума именно там, где 
это особенно нужно, и снимается с по- 
вестки дня вопрос о переводе на элек- 
тротягу большей части легковых машин, 
нереальный в обозримом будущем. Он 
нереален не только из-за того, что элек- 
тромобиль не способен конкурировать 
с современным легковым автомобилем. 
Предположим, что технические задачи 
удалось бы решить. Но для зарядки ак- 
кумуляторов мирового парка автомоби- 
лей (считая все их электромобилями), 
даже без учета его ожидаемого удвое- 
ния к 2000 году, потребуется примерно 
6 триллионов (тысяч миллиардов) кВт-ч 
электроэнергии! Напомним, что выработ- 
ка всех электростанций мира (идущая 
сейчас, главным образом, на обеспече- 
ние промышленных предприятий, же- 
лезнодорожного- транспорта, освещение 
жилищ и улиц) в полтора раза меньше. 
Для питания же только городских элек- 
тромобилей потребуется самое большее 
половина этой выработки. Причем речь 
идет о том, чтобы заряжать аккумуля- 
торные батареи в основном ночью, когда 
потребление электроэнергии спадает. 

Компромиссом является так называе- 
мый «гибридный» электромобиль, с ДВС 
(работающим в постоянном, а следова- 
тельно, малотоксичном режиме), генера- 
тором, электротрансмиссией и неболь- 
шой батареей, подзаряжаемой самим 
ДВС и обеспечивающей необходимый 
запас’энергии. Думается, что такой ком- 
промисс мог бы быть оправдан в случае 
«тотального» перевода автомобилей на 


электротягу, хотя надо иметь в виду, что 
гибридный электромобиль намного 
сложнее и дороже как автомобиля, так 
и «чистого» электромобиля. 

В Советском Союзе и за рубежом раз- 
работаны и испытываются несколько ти- 
пов электромобилей. Конструкторам их 
пришлось решать ряд сложных задач: в 
частности, облегчения ходовой части и 
кузова машины для компенсации боль- 
шой массы аккумуляторов; крепления 
батарей, которое обеспечивало бы лег- 
кость их смены; защиты персонала от 
поражения током; отопления кузова. 

Пб-видимому, оптимальное решение 
заключается в сочетании достижений ав- 
томобильной техники и электротехники 
при разумной оглядке на специфику го- 
родской эксплуатации. Тут тоже требует- 
ся оговорка. «Сочетание» не следует по- 
нимать буквально: берем автомобиль, 
заменяем ДВС и бензобак электродви- 
гателем и аккумуляторной батареей. К 
ходовой части и кузову автомобиля, рас- 
считанным на большие нагрузки при 
движении с высокой скоростью и по раз- 
личным дорогам, добавляется- масса 
электросиловой установки. Электромо- 
биль получается очень тяжелым, доступ 
к аккумуляторной батарее для обслужи- 
вания — неудобным, размещение ее под- 
час ущемляет внутренние размеры ку- 
зова, не исключены значительные пере- 
делки несущей системы и подвески, за- 
мена колес и шин. В конечном счете, 
конструкция становится сложной и не 
отвечает всем требованиям. 

Новейшие электромобили представля- 
ют собой самостоятельные конструкции, 
хотя в них и применены готовые авто- 
мобильные узлы и агрегаты. Насчитыва- 
ется несколько типов эксперименталь- 
ных и мелкосерийных городских элект- 
ромобилей: развозные фургоны разной 
грузоподъемности, коммунальные маши- 
ны, легковые прокатные, автобусы, такси. 

Принцип устройства всякого из них, на 
первый взгляд, несложен; батарея, дви- 
гатель, элементарный регулятор оборо- 
тов, передача усилия на ведущие коле- 
са. Такая система возможна, но функци- 
онирует неэффективно, вызывает боль- 
шой расход тока и, соответственно, бы- 
строе истощение аккумуляторов, рывки 
при разгоне. Поэтому в систему управ- 
ления включен ряд элементов, обеспе- 
чивающих сочетание разных режимов 
движения машины с оптимальным режи- 
мом работы батареи и двигателя. Наи- 
более проста система с сериесным дви- 
гателем постоянного тока. Однако для 
нее типична сравнительно высокая ско- 
рость вращения вала (порядка 3000 
об/мин при максимальной мощности). В 
сочетании, например, с обычными авто- 
мобильными главной передачей и коле- 
сами такая характеристика не согласует- 
ся с заданной «городской» динамикой 
электромобиля и требует, по крайней 
двухступенчатой коробки передач. 
Низшая ее ступень предназначена для 
преодоления крутых подъемов — она по- 
зволяет избежать большого расхода то- 
ка. Заманчива схема, предложенная фир- 
мой «Эдванс Вийкл Системе» (Англия). 
Там двигатель, связанный с автоматиче- 




Парижские элеитротакси начала XX века: 

станция зарядки батарей от сети (слева); устройство электромобиля; уста- 
новка сменных комплектов аккумуляторов (справа). 


ской гидродинамической трансмиссией, 
работает на более или менее постоян- 
ном режиме, а все регулирование про- 
исходит за счет трансмиссии. Тем са- 
мым упрощается электрическая часть 
машины и максимально используются 
агрегаты массового производства. Прав- 
да, электромобиль в целом усложняется 
и утяжеляется. 

Нередко высказываются соображения 
в пользу установки на машине двух дви- 
гателей с приводом от них на отдельные 
колеса, а также двух или четырех мо- 
тор-колес, то есть колес со встроенны- 
ми двигателями. В первом случае отпа- 
дает необходимость в дифференциале 
(что вряд ли окупает «лишние» электро- 
мотор и привод), во втором — возможно 
любое расположение двигателя, по- 
скольку у него нет механической связи 
с колесами, становятся ненужными эле- 
менты этой связи. Мотор-колесо, несом- 
ненно, прогрессивный агрегат. И оно, 
как известно, с успехом применяется на 
большегрузных автомобилях, снабжен- 
ных электроприводом («За рулем», 1971, 
№ 8). На легких же автомобилях пока не 
удалось рационально скомпоновать его. 
В чем тут трудность? Дело в том, что 
частота вращения колес автомобиля в 
городских условиях не превышает 500 
об/мин. А электродвигатель тем ком- 
пактнее, чем быстроходнее. Между ним 
и осью колеса приходится устанавливать 
планетарный или иной редуктор. Конст- 
рукция усложняется, растет неподрессо- 
ренная масса. 

В расположении двигателя и ведущих 
колес электромобилей, как и автомоби- 
лей, существует несколько направлений. 
Наиболее распространенная «классиче- 
ская» компоновка: двигатель — около 
передней оси, под полом, на заднем его 
конце редуктор, от которого усилие пе- 
редается карданным валом к обычному 



Один из советских эксперименталь- 
ных электромобилей для внутригород- 
ских перевозок. Запас хода — 40 ки- 
лометров. Момент подзарядки батарей 
от городской электросети во время 
стоянии. 


заднему мосту. Аккумуляторные контей- 
неры располагаются слева и справа. В 
иных, например западногерманских, кон- 
струкциях применены «заднемоторная» 
(«Фольксваген» и «Мессершмитт-бёль- 
ков-блом») и «переднеприводная» 
(«Мерседес-Бенц») схемы (см. вкладку). 
Их преимущество в том, что аккумуля- 
торы можно собрать в один блок, вдви- 
гаемый с одной стороны электромобиля 
и выдвигаемый с другой. 

Подавляющее большинство современ- 
ных электромобилей снабжено свинцово- 
кислотными аккумуляторами, несмотря 
на то, что у них мала удельная энерго- 
емкость. Они, однако, сравнительно де- 
шевы и долговечны, просты в обслужи- 
вании. Рассчитывают, что в недалеком бу- 
дущем появятся надежные и доступные 
для применения на автотранспорте ни- 
кель-цинковые батареи. 

Блоки управления, как правило, без- 
реостатные, на тиристорах с импульсным 
методом регулирования двигателя. Та- 
кая система дает умеренные потери 
энергии, хорошо согласуется с характе- 
ристикой электродвигателя, применима 
для рекуперирования электроэнергии. 
Имеется возможность преобразования 
постоянного тока от аккумуляторных ба- 
тарей в переменный ток необходимой 
частоты. 

На некот^ых электромобилях (в ча- 
стности, на отечественных образцах, по- 
строенных ВНИИэлектромеханики) уста- 
новлено зарядное устройство, обеспечи- 
вающее подзарядку батарей непосред- 
ственно от городской трехфазной элек- 
тросети в ускоренном, импульсном ре- 
жиме. Водитель может осуществить под- 
зарядку, например, во время обеденно* 
го перерыва. 

Как отмечено выше, специфична кон- 
струкция и агрегатов ходовой части и 
кузова электромобиля: чтобы компенси- 



Опытный электромобиль. Изготов- 
ленный на базе «Запорожца». Эта ма- 
шина, как и предыдущая, являются 
лабораториями на колесах, а не про- 
мышленными образцами. 


ровать массу аккумуляторов, агрегаты 
делают облегченными. Еще И. Яковлев, 
в конце XIX века строивший электромо- 
били («За рулем», 1974, № 5), прибегал^ 
к этому приему, делая кузов и раму осо- 
бо легкими. У электромобиля «Мессер- 
шмитт» кузов из стеклопластика, а ра- 
ма — в виде «сандвича» из двух стекло- 
пластиковых панелей сложной формы, со 
вспененным полиуретаном между ними. 
У отечественного электромобиля моде- 
ли А — 925.01, созданного нашими НИК 
автотранспорта и электротранспорта 
(см. вкладку), рама представляет собой 
пространственную ферму из тонкостен- 
ных профилей, облицовка кузова — из 
дюралюминия. Все это делается в рас- 
чете, что электромобиль эксплуатируется 
на городских дорогах и с малыми ско- 
ростями. У электромобиля А — 925.01 зад- 
няя подвеска пружинная, а не рессор- 
ная: передние концы рессор препятство- 
вали бы размещению аккумуляторных 
контейнеров или вынуждали к удлине- 
нию рамы. 

Завершается стадия начальных экспе- 
риментов с современными электромоби- 
лями и осуществляется постепенный пе- 
реход к выпуску их опытных партий и 
даже к мелкосерийному производству. 
В США, Англии, Италии, ПНР, Японии 
уже можно купить (правда, недешево) 
маленький пассажирский электромобиль 
и развозной фургон. В ФРГ и США про- 
водится в достаточно широких масшта- 
бах опытная эксплуатация электроавто- 
бусов и фургонов. В ближайшее время 
начнется опытная эксплуатация подоб- 
ных машин и у нас в стране. Опытную 
партию электромобилей строит апшерон- 
ский завод Министерства автомобильно- 
го транспорта РСФСР. Эти мероприятия 
должны подготовить следующую ста- 
дию — крупное производство электро- 
мобилей. 



Опытная машина, спроектирован- 
ная в институтах НИИАТ и ВНИИэлек- 
тротранспорта. Самостоятельная кон- 
струкция. Ее устройство — на вклад- 
ке. 









Современные 

серийные 

электромобили: 


«Мелекс» (ПНР) 

«Себринг-сити-кар» (США) 

«Дзеле» (Италия); 

экспериментальный электромобиль 
«Мессершмитт-бёльков-блом» (ФРГ). 


Новые правила 
эксплуатации шин 

На прилавкйх книжных магазиной появилась брошюра ♦Новые правила экс- 
плуатации шин», изданная массовым тиражом. Редакция обратилась к начальни - 
ку Главной государственной инспекции Госснаба СССР Р. Б, ОЛОВЯГИНУ и заве- 
дующему сектором научно-исследовательского института тинной промышленно 
сти А. А. НИКАНОРОВУ с просьбой рассказать, чем вызвано появление этого да- 

кумента. 

В 1974 году Совет Министров СССР издал постановление «О мерах по улучше- 
нию эксплуатации и хранения шин для автомобилей, тракторов и сельскохозяйС'р' 
венных машинэ. В нем отмечеслось, что в автомобильных хозяйствах, на пред- 
приятиях и в организациях министерств и ведомств, в колхозах и совхозах 
есть серьезные недостатки в этом важном народнохозяйственном деле. 

Главная государственная инспекция Госснаба СССР по проверке использования 
материальных ресурсов и НИИ шинной промышленности Миннефтехимпрома 
СССР, которым поручен контроль за использованием шин, провели обследования 
и установили, что из-за нарушений правил их эксплуатации народное хозяйство 
ежегодно теряет около 28 процентов ресурса пробега, а это соответствует пример' 
но о — 6 миллионам покрышек в год. 

Причины, снижающие ходимость шин, известны — это несоблюдение норм внут- 
реннего давления, отсутствие на местах возможностей для ремонта поврежден- 
ных шин, несоблюдение рекомендаций по перестановке шин, а также несвоевре- 
менная сдача покрышек на восстановление наложением протектора. 

НИИ шинной промышленности было поручено уточнить Правила эксплуатации 
автомобильных шин (утвержденные в 1967 году) с учетом современного выпуска 
промышленностью новых моделей автомобилей, шин и оборудования для их об- 
служивания в автохозяйствах. 

Новые Правила согласованы с Министерством автомобильного транспорта 
РСФСР, Госавтоинспекцией МВД СССР и утверждены Министерством нефтепере- 
рабатывающей и нефтехимической промышленности. Этот документ распростра- 
няется на весь подвижной автотранспортный парк, используемый в народном хо- 
зяйстве. Правила обязательны для всех автотранспортных и промышленных пред- 
приятий, совхозов, колхозов и всех граждан, эксплуатирующих автомобильные 
шины. 

В новых Правилах приведены материалы^ характеризующие особенности ис- 
пользования шин различных конструкций, режимы эксплуатации на новых мар- 
ках автомобилей и их модификациях* применение отечественных шин на импорт- 
ных автомобилях, троллейбусах и фургонах. В этот документ вошли 238 новыя 
моделей и их модификаций подвижного состава, в том числе автомобили ВАЗ, 
ИЖ, КамАЗ, ЕрАЗ. Нормы внутреннего давления для шин диагональной и ра- 
диальной конструкции приведены более чем для 570 отечественных автомобилей,^ 
автобусов, троллейбусов, прицепов и полуприцепов. 

В соответствии с требованиями безопасности движения изменены величины 
предельного износа рисунка протектора покрышек для пассажирских и грузовых 
автомобилей, а также указаны особенности эксплуатации шин с шипами противо- 
скольжения. 

В приложениях к новым Правилам приведены гарантийные нормы пробега но- 
вых, отремонтированных и восстановленных шин по действующим ГОСТ и ТУ,, 
товарные знаки шинных заводов, а также характеристики шин массового ассор- 
тимента, выпускаемых отечественной промышленностью. 

Ответственность за выполнение Правил несут руководители автотранспортных 
предприятий, а контроль за их соблюдением возложен на министерства и ведом- 
ства, которым эти предприятия подчинены. 

Контроль за выполнением правил, касающихся безопасности движения, вогг- 
ложен на Госавтоинспекцию МВД СССР. Лица, виновные в их нарушении, будут 
привлекаться к административной ответственности. 


ИГОРЬ АЛЕКСАНДРОВИЧ ГЛАДИЛИН 


Скончался заместитель главного 
конструктора автомобильного завода 
имени Ленинского комсомола Игорь 
Александрович Гладилин. Ушел из 
жизни талантливый человек, обладав- 
ший редкой инженерной интуицией 
и громадным практическим опытом. 
Более тридцати лет он отдал КИМу- 
МЗМА-АЗЛК, создавая интересные и 
совершенные конструкции. Под его 
руководством были разработаны 
опытные образцы микроавтобусов, 
джипов, универсалов и других машин. 
Особенно много сил он вкладывал в 
создание гоночных автомобилей и 
спортивных двигателей. 

Игорь Александрович любил авто- 
мобильный спорт, активно участво- 
вал в подготовке заводских команд 


для выступления на всесоюзных и 
международных соревнованиях. В тех 
победах, которые были одержаны со- 
ветскими спортсменами на «москви- 
чах» в ралли «Лондон — Сидней». «Лон- 
дон — Мехико». «Тур Европы» и дру- 
гих, была немалая заслуга Игоря 
Александровича. Ему было присвоено 
почетное звание «Заслуженный тре- 
нер РСФСР». 

И. А. Гладилин не раз выступал на 
страницах нашего журнала со статья- 
ми по спортивной технике, принимал 
участие в работе Федерации автомо- 
бильного спорта СССР. 

Мы склоняем голову перѵед памятью 
этого замечательного человека, высо- 
коквалифицированного инженера, эн- 
тузиаста автомобильного спорта. 
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На полпути 
к беде 


Стоит ли снова писать о пользе рем- 
ней безопасности? Вроде бы, всем все 
ясно. И не только в теории, но и на са- 
мой что ни есть практике. Тому немало 
живых примеров. Живых в прямом 
смькле слова. Десятки тысяч людей, по- 
павших в аварии на дорогах всех стран, 
оказались целы и невредимы — ремни 
безопасности .уберегли их от того, что 
на языке медиков называют «летальным 
исходом». 

В прошлом году, когда у нас присту- 
пили к выпуску ремней, журнал поме- 
стил статью ч(Десять доводов за ремни 
безопасности» (1974, № 1). Однако и с 
той поры много воды утекло, и на се- 
годня из десяти один довод приобрел 
самый весомый, обязательный характер. 
В Правилах дорожного движения появи- 
лась новая запись: «Водитель обязан... 
перед началом движения на транспорт- 
ном средстве, оснащенном ремнями 
безопасности, пристегнуть себя и не 
перевозить пассажиров, не пристегну- 
тых ремнями...» (пункт 12). С этого года 
все сходящие с конвейеров легковые 
автомобили уже оснащаются ремнями 
безопасности. Казалось, дело только за 
этим. Что же мы видим? Ремни есть, но 
пользуются ими считанные единицы. 
Как будто они сродни радиоприемнику 
в автомобиле или прикуривателю: хочу — 
включу, хочу — нет. Отчего такое про- 
исходит? 

В поисках ответа на этот вопрос со- 
трудники журнала и отправились на ули- 
цы столицы. Наши, если можно так ска- 
зать, корреспондентские «посты ГАИ» 
были установлены на двух самых ожив- 
ленных столичных магистралях, как раз 
далеко не благополучных в смысле безо- 
пасности движения, — Садовом кольце 
и Московской кольцевой автомобильной 
дороге. 

Выходя на дежурство, мы предпола- 
гали, что в общей массе машин на наших 
дорогах процент оснащенных ремнями 
будет еще ничтожно малым. Оказалось 
не совсем так. Не знаем, как в других 
городах, но в Москве уже сегодня, ло 
нашим наблюдениям, каждый десятый 
легковой автомобиль снабжен ими. Про- 


неслась мимо одна машина, третья, де- 
сятая... Новенькие «жигули», «москви- 
чи», «запорожцы». Невооруженным гла- 
зом видно: ремни висят на стойках, вро- 
де бы для красоты. Не выдерживаем — 
и останавливаем одного из водителей. 

Знакомимся. Борис Иванович Андрей- 
чиков. Новичок, «права» получил всего 
два года назад. А в руках — быстроход- 
ные «Жигули» (84-28 МКІД). 

— Борис Иванович, вы не верите в 
ремни безопасности? 

— Нет, отчего же! 

— А почему не пристегиваетесь? 

— Если откровенно, никак не при- 
выкну, забываю, знаете ли... 

Он тут же щелкает замком ремня и 
уезжает, наверное, чрезвычайно до- 
вольный тем, что все ограничилось лег- 
кими упреками, хотя рядом с журнали- 
стами находился, естественно, и на- 
стоящий автоинспектор. 

Наш следующий собеседник Н. Бере- 
стов (ВАЗ — 2101 43-73 МКЭ) из «обстре- 
лянных», за рулем уже 12 лет. Только 
что вернулся из дальнего автомобильно- 
го путешествия и, когда речь заходит о 
ремнях безопасности, с чувством неко- 
торой гордости сообщает, что перед 
поездкой в отпуск сам купил их в мага- 
зине, установил на автомобиль и... И все, 
дальше ничего не последовало, реллни 
так и остались в неприкосновенности, в 
качестве этакой детали интерьера. Поче- 
му? Он считает, что обязательными они 
будут с нового года. На каком основа- 
нии? Пожимает плечами: кто-то -говорил. 
А он-то, он готов хоть сейчас. Как «го- 
тов», читатели могут увидеть на снимке. 

Ю. Новиков из Подмосковья 
(ВАЗ — 2103 39-04 ЮБЭ) вообще держит 
ремни в... багажнике. Тоже ждет коман- 
ды. Чьей? Говорит, в ГАИ сказали, что 
объявят, когда применение ремней «ста- 
нет обязательным. Почему собственное 
благополучие станет ему ближе лишь 
после административных указаний, по- 
нять трудно. 

Ленинградец Ю. Астафьев (ВАЗ — 2103 
38-27 ЛЕЭ) просто-напросто удивлен: а 
разве '8 Правилах дорожного движения 
есть такое требование? Узнав, что все- 
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Ю, АСТАФЬЕВ: А что, разве Правила 
требуют застегивать ремни I 


А. ТЮХАНОВ: Посоветовал бы каждо- 
му побыстрее «освоить» ремни безопас- 
ности! 


таки есть, приводит другой довод; «Мы 
только отъехали от ВДНХ, а зачем в го- 
роде ремни?» Между тем разговор про- 
исходил уже на кольцевой дороге в де- 
сяти километрах от выставки. 

Здесь же мы встретили и москвича 
Р. Сабоджана (ВАЗ — 2103 11-07 АВТ). 

— Почему не пользуетесь ремнями 
безопасности? 

— А я пристегиваюсь, когда далеко 
еду... 

— А сколько это — далеко? 

— Ну километров сто или двести. 

— Стало быть, вы полагаете, что не- 
счастный случай ближе, чем на 100 ки- 
лометров от вас, притаиться не может? 

— Наукой и практикой вообще не до- 
казана еще эффективность ремней, да и 
пользоваться ими іне очень удобно. 
.(Впоследствии, узнав, что собеседники — 
журналисты, первый «довод» он сразу 
снял). 

— в чем именно неудобство? 

— Смотрите: снимать ремень надо 
одной рукой, застегивать — другой... 

— Ничего не скажешь: «серьезные» 
возражения. 

Но, наверно, хватит отрицательных 
примеров. Были и другие. 

Признаться, увидев первого водителя 
«в ремнях», мы подумали: «Этот на се- 
бе испытал, каково ів аварии без такой 
страховки». Ничего 'подобного. Водитель 
первого класса Ш. Урманчеев за рулем 
45 лет и даже ни одного предупрежде- 
ния в талоне! Откуда же такая вера в 
ремни безопасности? 

— На себе, к счастью, не испытал. Но, 
считаю, раз ввели такое правило, зна- 
чит для нашего же блага. Я уже привык 
к ремням, да с ними как-то и удобнее. 
В потоке транспо'рта всякое может слу- 
читься, иногда и тормознешь резко — 
а ничего, ремни держат на месте... 

Еще один «сторонник ремней» — ав- 
толюбитель из .Риги А. Тюханов («Моск- 
вич — 412» 37-16 ЛАЧ). В Москве проез- 
дом, направляется с семьей на юг, в от- 
пуск. Похоже, наш вопрос даже удивля- 
ет его: 

— У нас в Латвии все пристегиваются, 
если, конечно, на машине есть ремни, 
я — не исключение. 

— Может, ГАИ спрашивает строго? 

— Да нет, просто результат, я думаю, 
широкой пропаганды. Республиканские 
газеты и телевидение очень часто вы- 
ступали по этому в.опросу. 

— Некоторые из тех, с кем мы бесе- 
довали, утверждают, что в ремнях ез- 
дить, мол, неудобно: сковывают движе- 
ния. Вы вот человек не маленького ро- 
ста, как вам, не тесно в ремнях? 

— Я думаю, такие возражения от не- 
привычки, незнания. Посоветовал бы 
каждому побьютрее .«освоить» ремни, не 
дожидаясь, 'когда от мер убеждения 
перейдут к принуждению. Если ремни и 
сиденье отрегулированы правильно, во- 
дитель имеет необходимую для управле- 
ния машиной свободу. Посмотрите, я 
легко дотягиваюсь даже до вещевого 
ящика, а не только до кнопок или при- 
боров перед собой. 

На этом мы решили прервать наши 
дорожные интервью. Собеседники начи- 
нали повторяться, а положение дел ри- 
совалось достаточно четким. Должны за- 
метить, что в этом репортаже оно даже 
приукрашено: соотношение «сторон» в 
наших интервью 5 : 2, тогда как на доро- 
ге лишь в одном из каждых 10 автомо- 
билей, оборудованных ремнями, они 
были приведены в рабочее состояние. 


Что же сказать в заключение? Воз- 
вращаясь с редакционного задания, мы 
побывали в Управлении Госавтоинспек- 
ции МВД СССР и поделились своими 
впечатлениями с заместителем начальни- 
ка Сергеем Никоновичем Зайчиковым. 
Его комментарий, на наш взгляд, луч- 
шее послесловие к этому материалу. 

— Некоторые просто не разобрались 
в вопросе, — начал полковник Зайчи- 
ков. — Новое требование Правил пока 
не касается водителей автомобилей вы- 
пуска тех лет, когда ремни безопасно- 
сти на них еще не устанавливались. О 
машинах же, где ремни уже есть, и ре- 
чи быть не может: их водители и пасса- 
жиры обязаны пристегиваться уже се- 
годня, а не ожидать каких-то особых 
указаний на этот счет. Какие еще нужны 
указания, когда этого требуют Правила 
дорожного движения. 

Как будет со старыми автомобилями? 
Приказом МВД СССР определены сроки 
оборудования ремнями безопасности 
автомобилей выпуска 1970 — 1974 гг. Они 
учитывают все факторы, в том числе 
возможности производства ремней. Эта 
работа должна быть закончена в тече- 
ние ближайших пяти лет. В Армении, 
Азербайджане и Эстонии, например, до 
конца 1976 года, в Грузии, Белоруссии, 
Киргизии и Латвии — до конца 1977-го, 
на Украине — в 1978 — 1979 годах и т. д. 

Эффективность ремней не вызывает 
сомнений. Наряду с другими средства- 
ми пассивной безопасности они гаранти- 
руют водителям и пассажирам жизнь 
даже при тяжелых авариях в среднем в 
60 случаях из 100. И напрасно некото- 
рые автомобилисты думают, что при 
движении в городских условиях ремни 
не так уж и нужны: скорости, мол, не- 
высокие. Мне довелось однажды при- 
сутствовать на полигоне НАМИ при 
испытаниях автомобиля на безопас- 
ность конструкции. Видели бы малове- 
ры, что происходило с машиной и ее 
экипажем (роль его выполняли специ- 
альные манекены), когда автомобиль с 
ходу врезался в бетонный куб. Между 
тем по международным стандартам ’ів 
таких испытаниях автомобиль разгоняют 
всего лишь до 48 км/час. Как видите, 
не такая уж большая скорость. Даже в 
населенных пунктах мы сплошь и рядом 
ездим быстрее. Вот вам и ответ на по- 
добные соображения. 

Доводы же о том, что ремни якобы 
лишают водителя свободы, не выдержи- 
вают критики. Об этом говорит хотя бы 
зарубежный опыт, где уже не один год 
езда без ремней запрещена. Прямо ска- 
жу: тот, кто пренебрегает новым требо- 
ванием Правил, всегда на полпути к бе- 
де. Для него даже не очень серьезное 
столкновение может оказаться по сво- 
им последствиям весьма тяжелым, если 
не смертельным. Стоит ли испытывать 
судьбу? 

И еще я хотел бы обратить внимание 
на сказанное рижанином А. Тюхановым 
о действенности пропаганды. Он глубо- 
ко прав. В самом деле, хотя требование 
обязательного использования ремней 
безопасности с этого года стало зако- 
ном, видимо, агитацию за них прекра- 
щать нельзя. У радио, прессы, кино и 
телевидения здесь не только большие 
возможности, но и немалый долг. 

— Что ж, просим рассматривать этот 
материал как частичное покрытие долга. 

Интервью вел Г. ЗИНГЕР 
Фото с. Ветрова 
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Кто виноват? 



Сомневаешься — 
тормози! 

При авариях недостатка во взаим- 
ных упреках у участников происшест- 
вия обычно не бывает. Сгоряча каждый 
считает себя правым, а другого вино- 
ватым. Но вот страсти на дороге ути- 
хают, дело поступает в ГАИ или к сле- 
дователю, и постепенно все встает на 
свои места, все получает должную оцен- 
ку. Но и тут находятся водители, кото- 
рые продолжают упорствовать: ^Я, 

мол, безгрешен, во всем виноват дру. 
гой». Вот это нежелание критически 
оценить свои поступки огорчает и тре- 
вожит. Авария, что ж, со всяким мо- 
жет случиться, как говорят, с кем не 
бывает. Но если человек не может при- 
знаться в собственных ошибках, нет 
уверенности, что урок пойдет ему 
впрок, нет надежды на то, что в сле- 
дуюпщй раз он в подобных ситуациях 
будет вести себя иначе. В профилакти- 
ке же происшествий это решающий 
фактор. 


Летом прошлого года на 181-м км до- 
роги Куйбышев — Уфа столкнулись два 
автомобиля: «Москвич — 412» и ГАЗ — 51. 
Водрггель «Москвича» В. Рыжов так 
описал обстоятельства происшествия. 
Впереди него в попутном направлении 
следовал автомобиль ГАЗ — 51. Вдруг он 
принял вправо, съехал на обочину и 
продолжал двигаться вдоль дороги как- 
то странно, медленно, рывками. Сиг- 
налы поворотов на машине не горели. 
Наверное, водитель ищет место для 
остановки, подумал Рыжов и увеличил 
скорость. Когда расстояние между ав- 
томобилями уменьшилось, грузовик 
снова стал возвращаться на проезжую 
часть. А так как для каждого из на- 
правлений она составляла всего 5 мет- 
ров, через секунду полоса движения 
«Москвича» была почти перекрыта. Ры- 
жов подал звуковой сигнал и одновре- 
менно начал принимать влево, ожидая, 
что водитель ГАЗ — 51 затормозит. Од- 
нако тот, наоборот, увеличил скорость 
и полностью преградил ему дорогу. Ры- 
жов еще круче взял влево, но грузовик 
все наседал. В конце концов уже по- 
среди левой стороны проезжей части 
«Москвич» врезался в левое переднее 
колесо грузовика, срикошетировал на 
обочину и, пройдя около 50 метров, 
остановился. 

А вот другой случай, рассказанный 
читателем журнала И. Голобородько 
из Орджоникидзе. На автомобиле «Жи- 
гули» он приближался по главной до- 
роге к трехстороннему перекрестку. 
Когда до него осталось примерно 100 
метров, слева на перекресток выехала 
«Победа», водитель которой, видимо, 
полагал, что успеет освободить дорогу 
до того, как подъедут «Жигули». Но 
только «Победа» успела повернуть на- 
лево, как «Жигули» оказались совсем 
рядом. Как же оценил ситуацию Голо- 
бородько? Он, надо полагать, подумал. 


что «Победа» поедет в попутном на- 
правлении, и, чтобы не терять скорость, 
взял левее. Правда, у «Победы* мигал 
указатель левого поворота. Но может 
быть, его просто забыли выключить? В 
общем, «Жигули» пошли на обгон. Но 
закончить его не пришлось. Через мгно- 
венье Голобородько понял, что водитель 
«Победы» разворачивается. Почти в 
конце этого маневра, когда «Победа» 
была уже у края проезжей части, про- 
изошло столкновение. Попытка води- 
теля «Жигулей» проскочить мимо раз- 
ворачивающегося автомобиля по самой 
обочине (ширина дороги составляла 
11,7 метра) не удалась. 

Всякий, кто знаком с Правилами 
дорожного движения, даже по этим 
кратким описаниям происшествий, ко- 
нечно же, поймет, почему мы их объе- 
динили, что в них общего. Безусловно, 
водители ГАЗ — 51 и «Победы» долж- 
ны были перед началом маневра убе- 
диться, что их действия не создадут 
помех для движения (пункты 3 и 85 
Правил), бесспорно, что они обязаны 
были уступить дорогу и не вынуждать 
водителей изменять направление дви- 
жения или тормозить (пункт 9). Их ви- 
на в случившемся очевидна. Но роднит 
описанные аварии и другое — общие 
ошибки водителей, на стороне которых 
было преимущественное право проезда. 
Да, не удивляйтесь, они здесь тоже не 
без греха. Увы, встречаются водители, 
которые, имея преимущество, стремят- 
ся воспользоваться им не смотря ни на 
что и во что бы то ни стало. При этом 
они забывают о непреложности другого 
пункта Правил, обязывающего их к 
снижению скорости или остановке 
транспортного средства перед любым 
препятствием, которое водитель дол- 
жен был и мог предвидеть. Если кто-то 
не выполняет Правила, это не значит, 
что другой также может их нарушать. 


НА АОРОГАХ ВСЕГО СВЕТА 


БОЛГАРИЯ. В три раза за последние 10 
лет возросло в республике число автомо- 
билей. Их парк составляет сейчас более 
340 тысяч машин. 

ГДР. В стране большое внимание уделя- 
ется комплексному развитию транспорт- 
ных систем. Схемы транспортного обслу- 
живания, с учетом перспектив автомоби- 
лизации, разрабатываются сейчас не 
только для больших, но и для малых го- 
родов. Новые, более сложные задачи ре- 
шают сейчас строители дорог. В соответ- 
ствии с на.меченными планами в первую 
очередь предполагается сооружение но- 
вых автомагистралей, связывающих рес- 
публику с Польшей и Чехословакией. 

ПОЛЬША. В этом году автобусным транс- 
порто.м будет перевезено около 2160 мил- 
лионов пассажиров. В стране действуют 
10 042 маршрута, по которым курсируют 
103 тысячи автобусов. Эти маршруты 
соединяют .между собой 182 автовокзала 
И 206 станций (сов.мещенных с железно- 
дорожными вокзалами); на них 44 тыся- 
чи придорожных остановок. 

ЧССР. Продолжается строительство ско- 
ростной автострады Восток — Запад, 
которая пересечет всю страну. Уже сда- 
ны в эксплуатацию отдельные ее уча- 
стки общей протяженностью около 
100 километров. В настоящее время ра- 
боты ведутся на трассе между городами 
Брно и Белке Мезиржичи. Наиболее тру- 
дое.мким делом на этом участке будет 
монтаж стального автомобильного моста 
длиной в 135 метров. В конструкции мо- 
ста предусмотрены специальные амор- 


тизационные устройства, которые при- 
мут на себя удары частых и сильных в 
этом районе ветров. 

Полностью скоростную автостраду Во- 
сток — Запад намечается ввести в строй 
в 1980 году. 

АВСТРАЛИЯ. В 1974 году в результате 
дорожных катастроф погибло 3566 чело- 
век. Об этом говорится в сообщении бю- 
ро переписи и статистики. Наибольшее 
число смертных случаев зарегистриро- 
вано в штатах Новый Южный Уэльс и 
Виктория. 

АВСТРИЯ. За последние годы объе.м 
пассажироперевозок, осуществляемых 
индивидуальным автотранспорто.м, воз- 
рос в 1.5 раза. Однако за это время и 
расходы на эксплуатацию автомобиля в 
се.мейных бюджетах выросли вдвое. Про- 
гнозы градостроителей показывают, что 
к 1985 году на 1000 жителей в стране 
будет приходиться 342 автомобиля, а объ- 
е.м перевозок индивидуального транспор- 
та увеличится приблизительно еще в 
2 раза. 

АНГЛИЯ. Специалисты из автомобиль- 
ной ассоциации в течение трех лет на- 
блюдали за процессами ржавления 
30 тысяч автомобилей в разных графст- 
вах. Быстрее всего ржавление происхо- 
дило на востоке страны и в графстве 
Кент — наиболее сухих областях Англии. 
Медленнее ржавели автомобили в при- 
брежных районах с обильными осадка- 
ми. Как полагают, в более сухих обла- 
стях дождь не смывает пыль и грязь с 
автомобилей. что ускоряет коррозию 
металлов. 


БРАЗИЛИЯ. Здесь очень велико число 
дорожных происшествий со смертельным 
исходом. Ежегодно на дорогах страны, 
где насчитывается 5 миллионов машин, 
в результате автомобильных катастроф 
гибнет в среднем 30 тысяч человек. 


ИСПАНИЯ. Здесь запатентована новая 
система контроля за скоростью автомо- 
билей. Она состоит из набора лампочек 
различного цвета, сблокированных со 
спидометром. Лампочки могут быть ус- 
тановлены спереди или сзади под номер- 
ным знаком автомобиля. Когда скорость 
не превышает 40 км/час. они не горят. 
При скорости от 40 до 60 зажигается бе- 
лая, 60 — 90 — желтая, после 90 км/час 
вспыхивает оранжевая лампочка, после 
110 — ярко-голубая и когда скорость 
свыше 130 — красная. Предусмотрены 
лампы-дублеры на приборной панели у 
водителя. Таким образом, и он и поли- 
цейский инспектор могут иметь точную 
информацию о скорости. 


ИТАЛИЯ. Анализ дорожных происшест- 
вий выявил неудовлетворительное поло- 
жение дел со срочной медицинской по- 
мощью пострадавшим. Около половины 
жертв несчастных случаев на дорогах 
умирает до прибытия «скорой» к месту 
происшествия, многие погибают во вре- 
мя транспортировки. Специалисты счита- 
ют необходимым провести в стране ши- 
рокий комплекс мероприятий по строи- 
тельству пунктов оказания медицинской 
помощи и оборудованию автомагистралей 
специальной аппаратурой, позволяющей 
свести к минимуму время вызова врача. 
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По нашему мнению, предполагать, 
что ГАЗ — 51 п ♦Победа» станут пре- 
пятствием на левой стороне проезжей 
части, куда водители ♦Москвича» и 
♦Жигулей» выезжали для объезда или 
обгона, были все основания. Оба они 
столкнулись с явными отступлениями 
от Правил, а характер дальнейших 
действий нарушителей им был далеко 
не ясен. В таких ситуациях продол- 
жать отстаивать свое право перво- 
очередности было опасно. Если сомне- 
ваешься, если не можешь понять, как 
будет развиваться ситуация дальше,— 
снижай скорость или тормози. К это- 
му выводу мы и хотели бы привлечь 
внимание всех читателей. А теперь о 
некоторых технических, что ли, обстоя- 
тельствах этих происшествий. 

Владелец ♦Москвича» В. Рыжов се- 
тует на то, что водитель ГАЗ — 61 не 
остановился, когда он подал еліу сиг- 
нал, а, наоборот, увеличил скорость. 
Ну, во-первых, в Правилах дорожного 
движения нет требования экстренно 
тормозить, услышав звуковой сигнал 
другого водителя. Во-вторых, поняв по- 
сле сигнала, что он делает что-то не 
так, кому-то мешает, водитель ГАЗ — 51 
мог принять решение быстрее освобо- 
дить правую сторону дороги для проез- 
да ♦Москвича». По крайней мере, не 
следовало исключать такую возмож- 
ность. Кстати, сам факт подачи звуко- 
вого сигнала говорит о том, что Рыжов 
предвидел, что ГАЗ — 61 может стать 
ему препятствием. Почему же он стал 
маневрировать, выезжать на полосу 
встречного движения, а не принимал 
меры к снижению скорости, которая, 
как сам признает, составляла 90 — 
100 км/час? К сожалению, из-за проти- 
воречия в документах и недостаточной 
полноты данных трудно судить о том, 
можно ли было ему предотвратить 
столкновение торможением без манев- 


рирования. При рассмотрении же об- 
стоятельств столкновения ♦Жигулей» и 
♦Победы» это утверждать можно. По 
расчетам самого Голобородько, с мо- 
мента, когда ♦Победа» начала вторую 
фазу разворота, до столкновения про- 
шло 3,5 — 4 секунды. За это время ♦Жи- 
гули» при скорости около 60 км/час, 
как утверждает водитель, преодолели 
расстояние около 58 — 67 метров. А 
остановочный путь технически исправ- 
ного автомобиля «Жигули» на мокрой 
(во время происшествия проезжая 
часть была мокрой) асфальтированной 
дороге горизонтального профиля со 
скорости 60 км/час — около 52 м. И 
уж конечно достаточно было снизить 
скорость, скажем, до 20 км/час. чтобы 
проехать позади ♦Победы», поскольку 
к моменту столкновения правая поло- 
вина дороги была уже свободна. 

Упоминание о маневре вправо не 
случайно. Пункт 92 Правил дорожно- 
го движения гласит, что обгон нерель- 
соБого транспортного средства, води- 
тель которого подал сигнал поворота 
налево и приступил к его выполнению, 
должен производиться с правой сторо- 
ны. Таким образом, если уж водители 
♦Москвича» и ♦Жигулей» приняли ре- 
шение обгонять, то делать это следо- 
вало справа и, конечно, с соответствую- 
щим снижением скорости. 

Все сказанное, поверьте, не ставило 
цели выгородить водителей ГАЗ — 51 и 
♦ Победы», снять с них обвинение в на- 
рушениях Правил дорожного движения. 
Мы хотели лишь подчеркнуть, что в 
данных дорожных ситуациях и другие 
водители действовали не лучшим об- 
разом, принимали решение, не разо- 
бравшись в обстановке до конца. 

В. ЯНИН 

старший научный сотрудник 
ВНИИ судебных экспертиз 




ВТАЛИЯ. Несмотря на все усилия градо- 
строителей, транспортные проблемы в 
Риме не ослабевают. Уже и новые маги- 
страли захлебываются от потоков авто- 
мобилей. Чтобы как-то выйти из поло- 
жения. в центральном районе выделяется 
ряд улиц исключительно для пешеходов, 
другие превращены в зоны с ограничен- 
ным движением машин. Прогнозы пока- 
зывают. что вряд ли удастся решить про- 
блему в ближайшие годы, так как суще- 
ствующая маршрутная сеть обществен» 
ного транспорта развита слабо. 


США. Здесь разработано сигнальное уст- 
ройство, которое не позволяет водите- 
лю заснуть во время езды. Приспособле- 
ние состоит из дополнительной педали и 
электрической схемы. подключающей 
ее к звуковому сигналу автомобиля. Пос- 
ле включения системы водитель должен 
постоянно нажимать левой ногой на эту 
педаль. Уменьшение давления во время 
дремоты вызывает сигналы тревоги, ко- 
торые будят водителя. 


США. Грузовые автомобили, как выясни- 
ли специалисты федерального министер- 
ства транспорта, при скорости 80 км 'час 
и выше расходуют 50 процентов бензи- 
на на преодоление сопротивления воз- 
духа. Когда при опытах грузовик с пря- 
моугольной кабиной снабдили обтекате- 
лем, на скоростях 85 — 95 км/час сопро- 
тивление воздуха уменьшилось на 
30 процентов, а потребление топлива — 
на Іо процентов. 


ФРАНЦИЯ. Специалисты предложили ори- 
гинальный и, как указывают, точный 
метод сравнения поверхности проезжей 
части в отношении скольжения н зано- 
сов. Сосуд, перевернутый отверстием 
вниз, ставят на асфальт и через другое 
отверстие наполняют водой. Скорость 
вытекания воды принимается за меру 
шероховатости; ведь занос автомобиля 
как раз и зависит от скорости удаления 
слоя воды между колесом и поверхно- 
стью дороги. 

ФРАНЦИЯ. Остроумную новинку предло- 
жили автотуристам — индивидуальный 
«паром» для переправы автомобиля че- 
рез реку или какое-нибудь другое водное 
препятствие. Он представляет собой че- 
тыре лодки-поплавка из стекловолокна 
длиной 2 м и весом И.З кг каждая. Они 
свободно помещаются на крыше легко- 
вого автомобиля. 

ФРГ. В целях борьбы с ростом детского 
травматизма здесь предполагают запре- 
тить с 1976 года перевозку детей в воз- 
расте до 10 лет на передних сиденьях 
легковых автомобилей. 

ШВЕЦИЯ. В настоящее время в стране 
каждая семья имеет велосипед. Специа- 
листы считают, что в условиях энергети- 
ческого кризиса и увеличения стоимости 
бензина велосипед может стать широко 
распространенным видом транспорта, в 
том числе и для поездок на работу. По- 
это.му дорожники предполагают в бли- 
ясайшее время начать строительство об- 
щегородских систем велодорожек, полно- 
стью изолированных от автомобильных 
дорог. 


ШВЕЦИЯ. Во многих городах на самых 
оживленных перекрестках уличное дви- 
жение регулируется при помощи вычис- 
лительных машин. ЭВМ управляют сиг- 
налами светофоров на основании инфор- 
мации. поступающей от укрытых в про- 
езжей части улиц датчиков. Попадающие 
в компьютер сведения о количестве и 
скорости проезжающих по определенным 
трассам автомобилей позволяют устано- 
вить наилучший режим транспортных 
потоков. Как подсчитали, систе.ма позво- 
лила время ожидания машин на пере- 
крестках уменьшить на 25 процентов, а 
число остановок — на 19 процентов. 

ЯПОНИЯ. Национальное полицейское уп- 
равление Японии ввело новые правила, 
по которым за езду без шлемов мотоци- 
клисты будут наказываться более строго, 
вплоть до лишения водительских прав. 
Дело в том. что только за пять месяцев 
1975 года на дорогах страны погибло 
655 водителей мотоциклов. Анализ пока- 
зал, что 503 из них скончались от трав.м 
головы, при этом 379 водителей не имели 
защитных шлемов. 

ЯПОНИЯ. Из каждого .миллиона жителей 
104 погибли и 5919 получили травмы на 
дорогах в 1974 году, а общее число по- 
гибших в результате дорожных проис- 
шествий составило за год 11 432. Это на 
21,4 процента меньше, чем в 1973 году. 
Снижение смертности, как полагают, свя- 
зано с усилением мер по безопасности 
движения и сокращением движения 
транспорта из-за экономического спада 
в стране. 
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10 ноября 
День 


соеетсной милиции 



На снимке: одни из лучших инспекто- 
ров дорожного надзора ГАИ Вильнюса 
старший сержант Владимир Семенник 
(слева) и сержант Викторас Циценас, 

Фото Т. Жебрауснаса 


Товарищ 


автоинспектор 


10 ноября — День советской милиции, 
которая надежно и верно стоит на стра- 
же общественного порядка в нашей стра- 
не. С представителями одной из ее важ- 
нейших служб — Государственной авто- 
мобильной инспекцией ежедневно встре- 
чаются читатели журнала «За рулем». 

Сложна и многообразна работа сотруд- 
ников Госавтоинспекции. В мороз и не- 
пого;]^'. днем и ночью они всегда на по- 
сту. Трудно представить себе, что прои- 
зошло бы на улицах и дорогах, случись 
в работе этой слу^кбы серьезный пере- 
бой. 

Как и вся советская милиция, Госавто- 
инспекция прошла большой іі славный 
путь. От первых регулировщиков, рас- 
поряжавшихся в основном потоками гу- 
жевого транспорта, от первых «свиде- 
тельств на управление автомашинами 
различных систем» до наших дней дис- 
танция огромного размера. Сейчас регу- 
.лирование и организация движения, кон- 
троль за неукоснительным соблюдением 
правил поставлены на прочную научную 
основу, обеспечены самой современной 
техникой, вплоть до сложнейших элек- 
тронных устройств, управляющих транс- 
портными потоками на самых загружен- 
ных перекрестках и даже в масштабах 
города. 

Однако осталось главное, что роднит 
сегодня сотрудника ГАИ с первы.ми регу- 
лировщиками. Это беспредельная предан- 
ность делу защиты интересов советского 
народа, постоянная готовность быть на 
страже общественного порядка, не счи- 
таясь со временем и риском для собст- 
венной жизни. 

Да. риск — одно из слагаемых трудной 
профессии автоинспектора. Газеты по- 
рой сообщают о случаях, когда машину 
преступника удается остановить, лишь 
приняв удар на себя, о погонях, требую- 
щих отваги и мужества. Все это будни 
ГАН. обычная работа автоинспектора, ко- 
торый зорко следит за порядком на до- 
роге. Он не оставит без внимания опас- 
ное превышение скорости, недозволен- 
ный обгон, противоречащий правилам 
маневр. Автоинспектору лучше, чем ко- 
му-либо другому, известно: мелочей на 
переполненных транспортом дорогах не 
бывает. Сколько таких мелочей на его 
глазах приводило к весьма серьезным по- 
следствиям. 

Мы поздравляем юбиляров с Днем со- 
ветской .милиции. Мы желаем сотрудни- 
кам Госавтоинспекции больших успехов 
в их трудном и благородном деле — обе- 
спечении образцового порядка на улицах 
и дорогах. 


Почта 

«Зеленой волны» 


Прочитал в майском но.мере журнала 
заметку Ю. Федутннова «Брось сигаре 
ту!» и целиком согласен с ним. Я авто- 
.мобилист с большим стажем и по.мню 
время, когда в тексте правил движения 
имелся прямой запрет водителю прини- 
мать пищу и курить при управлении 
машиной. Непонятно, почему этот запрет 
от.менили. Интенсивность движения .мно- 
гократно возросла, и секунды, на кото- 
рые отвлекается шофер прикуривая, все 
чаще приводят к катастрофическим по- 
следствиям. 

Не буду голословным, приведу случай, 
происшедший с нашим очень опытным 
водителем бензовоза ГАЗ — 53. Ехал он с 
полной цистерной горючего и вдруг за- 
мечает. что встречный ГАЗ — 51 перехо- 
дит сп.чошную осевую линию н направ- 
ляется прямо ему в лоб. Наш шофер 
свернул в кювет, но не смог уклониться 
от столкновения. Его машина перевер- 
нулась от удара в задний мост. Из про- 
битой цистерны начал хлестать бензин. К 
счастью, при ударе вылетело лобовое 
стекло, а горючее ііе воспламенилось. 
Через передний проем облитому бензи- 
ном шоферу удалось выбраться из разби- 
той машины. А причиной столкновения 
было то. что водитель встречного 
ГАЗ — 51. прикуривая, уронил папиросу, 
и. пока искал ее па полу кабины, ав- 
то-мобиль шел неуправляемым. 

Каждому бывалому водителю извест- 
ны случаи, когда курение за рулем 
приводило к ііечальны.м последствиям. 
А сколько «необъясннмы.х» аварий про- 
изошло из-за того, что шофер отвлекся, 
прикуривая, но потом не признался в 
этом. Вот почему сейчас, когда обста- 
новка на дорогах все больше услож- 
няется, настала необходимость восста- 
новить запрет на курение за рулем. 

Полезно было бы официально запре- 
тить также развешивать перед лобо- 
вым стеклом 8 кабине всякие побря- 
кушки и куклы: они тоже отвлекают 
водителя. Не мешало бы принять ка- 
кие-либо меры воздействия и на води- 
тельскую молодежь с гривой волос до 
плеч: такая шевелюра, мне кажется, 
угрожает безопасности движения: при 
открытом боковом стекле ветер то и 
дело забрасывает ее на глаза. 

П. ПЕРЕРВА, 
заведующий гаражом совхоза 

«Диеноморский» 

г. Геленджик 


Нынешней весной, на исходе дня. про- 
езжая по московской кольцевой дороге 
между Щелковским и Ярославским шос- 
се, я увидел попавший в беду «Запоро- 
жец» ЗАЗ — 965. Капот моторного отделе- 
ния стоявшей на обочине машины был 
открыт. Оттуда слева и снизу валил гу- 
стой черный дым. Похоже, что готов был 
воспламениться отопитель. Водитель ме- 
тался с тряпками в руках, пытаясь пред- 
отвратить пожар. 

Я быстро остановился. Как кстати ока- 
залось. что я уже несколько месяцев 
вожу в багажнике углекислотный огне- 
тушитель типа ОУ-2. Пока я подбежал к 
«Запорожцу», развернул рожок и открыл 
кран огнетушителя, отопитель запылал 
сильным пламенем. Однако струя угле- 
кислоты быстро сделала свое дЪло. 

Водитель «Запорожца» никак не мог 
успокоиться и растерянно продолжал 
благодарить меня за помощь. Только 
сейчас до нас обоих начало доходить, 
что. не окажись я случайно здесь, и фи- 
нал этой истории мог быть куда более 
плачевным. 

Я уверен, что «погорелец» сразу же 
приобрел огнетушитель. А письмо это на- 
писал. чтобы лишний раз подчеркнуть, 
насколько важно иметь в автомобиле все 
необ.ходимое для оказания первой помо- 
щи попавшему в беду коллеге и са.мому 
себе. 

Ю. ЮДИН 

Московская область, 
г. Мытищи 


С законом ссна Вы» 

Задачи по основам 
законодательства 

Несколько дней у проходной обувной 
фабрики висело объявление о том, что 
профком организует в воскресенье по- 
ездку на экскурсию. Интерес она вызва- 
ла большой, и в назначенный час выде- 
ленный для экскурсантов автобус был 
полон. Ровная дорога и однообразная 
степь успокоила пассажиров, многие из 
них задремали. Погода стояла хорошая, 
ясная, автобус шел со скоростью 70 — 
80 км/час, водитель снижал ее только 
на крутых подъемах. Но вот впереди по- 
казался потемневший, поблескивавший 
лужицами участок асфальта. Ясно было, 
что здесь недавно прошел дождь, хотя 
тучи уже ушли к горизонту. Приближа- 
лось пересечение с проселочной доро- 
гой. Не обращая на это внимания, води- 
тель Слесаренко выехал на мокрый ас- 
фальт и на перекресток с прежней ско- 
ростью. Автобус сразу же стало зано- 
сить. Слесаренко резко сбросил «газ». 
От этого автобус заскользил из стороны 
в сторону, съехал в кювет и опрокинул- 
ся. В результате трое пассажиров погиб- 
ли, трое получили тяжкие телесные по- 
вреждения, а четверо легкие телесные 
повреждения с расстройством здоровья. 

Слесаренко говорил, что видел влаж- 
ный участок дороги, но, поскольку по- 
крытие было ровное, подумал, что ниче- 
го опасного не случится, а когда автобус 
стало заносить, то сразу же снизил обо- 
роты и стал тормозить, рассчитывая, 
что, погасив скорость, удастся выйти из 
заноса. Но получилось по-другому. 

Следствие, с учетом заключения до- 
рожной автотехнической экспертизы, 
пришло к выводу, что при выезде на 
скользкий участок дороги водитель Сле- 
саренко не обеспечил безопасность дви- 
жения, а резко снизив обороты двигате- 
ля, способствовал увеличению заноса 
автобуса, что и привело к его опрокиды- 
ванию. 

При расследовании, кроме того, вы- 
яснилось, что протектор шин автобуса 
был сильно изношен, а давление в них 
неодинаковое. Все это еще больше спо- 
собствовало заносу. К тому же, из-за* не- 
исправности спидометра скорость води- 
тель определял на глаз . С такими не- 
исправностями выпустил автобус на 
линию механик Логинов. Он знал о них, 
но не придал им серьезного значения. 

Органы предварительного расследова- 
ния сочли, что и механик Логинов дол- 
жен быть привлечен к уголовной ответ- 
ственности за нарушение правил дви- 
жения и технической эксплуатации ав- 
тотранспорта. 

Правильно ли решение следователя о 
привлечении водителя и механика к 
уголовной ответственности? Если да, то 
за какие нарушения правил движения 
должен отвечать каждый конкретно, по 
какой статье и какой части этой статьи 
Уголовного кодекса РСФСР? Какая мера 
наказания тут предусмотрена законом? 

Ответы — в следующем номере 

Ответы на задачу, помещенную 

в № 9 

Как ВЫ помните, в результате нару- 
шения водителем Прошиным Правил до- 
рожного движения случилась авария, 
приведшая к смерти одного из пассажи- 
ров его машины. А гибель человека при 
дорожно-транспортном происшествии 
или нанесение ему тяжких телесных по- 
вреждений и является тем квалифици- 
рующим признаком, по которому ответ- 
ственность за нарушение правил безо- 
пасности движения предусматривается 
частью второй статьи 211 Уголовного ко- 
декса РСФСР (и аналогичными статьями 
в кодексах других союзных республик). 
Такое преступление карается лишением 
свободы на срок до 10 лет. Одновремен- 
но в качестве дополнительной меры на- 
казания суд .может лишить ' водителя 
права в последующем управлять транс- 
портными средствами на срок до 5 лет. 

то обстоятельство, что двое других 
пассажиров в машине Прошина получи- 
ли легкие телесные повреждения, на 
квалификацию преступления не влияет. 
В данном случае в связи с тяжестью 
последствий аварии для одного из по- 
терпевших не имеет значения и число 


28 



I. в каіР(ой послёдоватепьно' 
сти должны проехать перекре- 
сток эти транслортиьіа средст- 
ва? 


автобус 

трамвай 

І^ОТОЦИКЛ 


трамвай 

автобус 

мотоцикл 


II. с какой , скоростью води- 
тель может проезжать участок 
дороги возле строений? 


не -более 
60 км /час ■ 


ме рр^вышающеи 
максймальную 
для данного 
, транспортного 
средства 


III. Кто из этих водителей 
имеет право .на обгдн? 


води^ 

тель 

А 


води- 

тель 

Б 


оба 
аодйг^ 
теля . 


ни . 
один 


'Кто іоіолж.ен.* уступитъ до- 
рогу? .. 


водитель 

автомобиля 


мотоциклист 

ХО 


V. Какие из перечисленных 
маневров разрегиекы в Этом ме- 
сте? 


только 

остановка 

11 


остановка 
и стоянка 

12 


VI. Разреціен ли здесь обгон 
при неработающее светофоре? 


разрешен 

13 


н'е разрешен 
14 


VI 1^ Можно ли этому водите- 
лю двигаться по левой полосе? 


можно 


нельзя 


VIII, Можно высадить пасса- 
жиров в этбм. месте?. 


можно 

17 


нельзя 


IX. Каким Аолже>« быть ми- 
нимальный, стаж иелрерывной 
работы у воднт^/|я. Грузового 
автомобиля ггрй. .перевозне а 
нем групп людей? * 


один 

год 


два 

года 

20 " 


три 

года 

21 


пять 

пет 


X. Разрешается ли буксиров- 
ка транспортным средством с 
прицепом? 


только на 
жесткой 
бцепке 


не раэроиіается 


Ответы т- на стр. 39 
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ЭКЗАМЕН 
НА АОМЫ 


V// 








АВТОРАЛЛИ 


Три дня дороги Литвы были огромным 
автодромом. И все это время на них ни 
на секунду не затихала жаркая борьба 
лучших автомобилистов страны, оспари- 
вавших главные призы в финале VI лет- 
ней Спартакиады по ралли. В столицу 
республики, где давался старт соревно- 
ваниям. прибыло сто десять машин, ярко 
раскрашенных, со спортивными номера- 
ми — «волги>. «жигулик, «москвичи». 
Здесь собрался весь цвет наших ралли; 
три заслуженных мастера спорта, десять 
мастеров спорта международного клас- 
са — каждая республика стремилась вы- 
делить самых лучших, самых достойных. 

Особую значимость стартам в Вильню- 
се придавало обстоятельство, что да- 
вались они в то время, когда финалы 
летней Спартакиады по военно-техниче- 
ским видам спорта подошли к своему 
экватору. Был уже известен лидер — 
сборная РСФСР, вслед за ней шли с не- 
большим отрывом коллективы Москвы и 
Украины. Итоги ралли могли внести кор- 
рективы в положение команд в турнир- 
ной таблице. 

Борьба началась еще до начала сорев- 
нований. И первыми в нее вступили тре- 
неры. Задача, которую они решали, бы- 
ла не из .тегких — .заранее определить 
экипажи для командного зачета. Тут бы- 
ло над чем подумать: ведь требования 
жесткие — называются три экипажа, по 
одному в каждом классе машин, а зачет 
по всем трем. Стоит одному сойти — и 
команда лишается надежд на высокое 
.место. Вновь и вновь взвешивались все 
«за» и «против». Кто полагался на свой 
опыт, кто на интуицию. В расчет брали 
и возможности гонщиков — их спортив- 
ные. психологические, волевые качества 
и подготовку машин. Й еще одна задача 
стояла перед руководителями команд: 
так разместить технические службы, 
чтобы в нужный момент они могли прий- 
ти на помощь своим спортсменам. 

Соревнования предстояли сложные. 
Дистанция более 1300 километров. И хо- 
тя проходила она в основном по пре- 
красным дорогам, где скорость ограни- 
чена и времени от КВ до КВ предостаточ- 
но, но дополнительных состязаний было 
почти тридцатьі Слалом, две ипподром- 
ные гонки, а остальные — скоростные 
участки по грейдеру и проселку с пол- 
ным набором раллийных сложностей — 
закрытые повороты, извилистые спуски 
и многое, многое другое. Средняя ско- 
рость здесь доходила до 120 километ- 
ров в час. и от экипажей требовалась ис- 
ключительная четкость, собранность, 
словом, истинное мастерство. На скорост- 
ных участках счет велся на секунды, и 
каждая из них могла тебя выдвинуть в 
число лидеров или, наоборот, отбросить 
в группу аутсайдеров. 

Тысячи зрителей провожали участни- 
ков в трудный путь. Слалом, первый 


скоростной участок, второй, третий... И 
вот уже с ночной трассы пришла но- 
вость: команда Украины, которой про- 
чили место в призовой шестерке, идет 
не в полном составе. Заслуженный ма- 
стер спорта Э. Баженов с напарником 
В. ГІав;іовичем прекратили гонк>’ из-за 
неисправности машины. Следом посту- 
пило сообщение о том. что прошлогод- 
ний чемпион А. Шишков потерпел неуда- 
чу: машина перевернулась. Правда, к че- 
сти экипажа он не покинул трассу, про- 
должил борьбу и сумел преодолеть пер- 
вый и второй круги, где определялись 
командные результаты. 

А лидерство между тем захватили 
братья Гирдаускасы — Каститис и Арви- 
дас (Литва). Хорошее время на допол- 
нительных испытаниях показывала чета 
Козырчиковых — Анатолий и Галина 
(РСФСР). Совсем немного им проигрыва- 
ли эстонцы Э. Кабрал — У. Лаанеотс. 
москвичи Е- Безногов — А. Печенкин. 
Среди лидеров также экипаж в составе 
известного раллиста мастера спорта 
международного класса С. Брундзы и 
.мастера спорта Л. Шувалова. Но у них 
не все благополучно с двигателем. В хо- 
де гонки нет времени для устранения 
неисправности, вряд ли его хватит и в 
перерыве между первым и вторым кру- 
го.м, ведь по расписанию для него отве- 
дено всего два часа. 

У Стасиса. как известно, это случается 
не впервые. Стоит вспомнить прошлогод- 
ний чемпионат. Дважды спортсмен ока- 
зывался в таком же затруднительном 
положении, но выходил из него. .А как 
на этот раз? Новое сообщение с трассы 
отвлекло на некоторое время внимание 
от экипажа Брундзы. Автомобиль Бориса 
Карпова — один из трех, составляющих 
команду РСФСІР, прекратил гонку — вы- 
шел из строя двигатель. И хотя два дру- 
гііх экипажа — Козырчиковы (ВАЗ — 
2103) и Н. Елизаров — А. Скороделов 
(«Волга» ГАЗ — 24) идут хорошо, команд- 
ная борьба российскими гонщиками уже 
проиграна. 

После этого основными претендентами 
на победу стали раллисты Литвы. Моск- 
вы. Эстонии и Латвии. Не теряли надежд 
на успехи коллективы Белоруссии. Ле- 
нинграда. Судьба же литовской команды 
по-прежнему целиком зависела от высту- 
пления экипажа Брундзы. Дойдет ли он? 
И вновь этот замечательный спортсмен и 
его штур-ман Лев Шувалов (в таком со- 
четании они выступали впервые) блес- 
нули выдержкой и мастерство.м. Они не 
только сумели закончить два командных 
круга, но и вышли на общее пятое ме- 
сто. Этого оказалось достаточным, чтобы 
первое место братьев Гирдаускасов и 
второе И. Вайтенаса — О. Трунова стали в 
итоге победными для команды Литвы. На 
62 очка отстали москвичи, а разрыв меж- 
ду ними и эс^Лнцами составил лишь три 
очка. ^ 

Так .завершилась командная борьба. А 
двадцать лучших экипажей из каждого 
класса получили право оспаривать лич- 
ное первенство. Им предстояло ночью 


На этих страницах мы рассказываем о 
пяти финальных автомотосоревновамиях 
по программе VI летней Спартакиады на- 
родов СССР, состоявшихся в разных го- 
родах нашей страны, — ралли (Вильнюс), 
мотоболе (Полтава), шоссейно-кольцевых 
мотогонках (Таллин), картинге (Курск) и 
спидвее (Тольятти). На верхнем снимке 
справа — сборная команда РСФСР — по- 
бедительница Спартакиады по спидвею. 

Фото В. Биншток. Р. Вамбута, 
Г. Ухова, В. Хватова и 
В. Ширшова 



пройти свыше 500 километров, из них 
почти 150 — скоростные участки. Вновь 
спор шел буквально на секунды. И вновь 
опытным турнирным бойцом показал 
себя С, Брундза. В перерыве механики 
успели устранить неисправность в двига- 
теле машины, и гонщик стал методично 
на каждом скоростном участке отыгры- 
вать у соперников по 5 — 10 секунд. Фи- 
нишировал он уже победителем в классе 
«Москвич — 412» и ВАЗ — 2103. Среди тех, 
кто выступал на ВАЗ — 2101, самой высо- 
кой похвалы заслуживает экипаж брать- 
ев Гирдаускасов. который отлично про- 
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вел всю гонку с лучшим временем, став 
победителем в абсолютном зачете. 

Финал по ралли в Вильнюсе, бесспор- 
но, стал одним из самых ярких, интерес- 
ных и с^ьезных соревнований, какие 
когда-либо проводились у нас в стране. 
Словом, это был финал, достойный Спар- 
такиады. 

А. ЛУБЕНСКИЯ 

г. Вильнюс 


Результаты финала VI летней 
Спартакиады народов СССР * 
по авторалли и чемпионата страны 

Личный зачет. VII класс (ВАЗ — 2101); 

1. К. Гирдаускас — А. Гирдаускас (Литов- 
ская ССР); 2. А. Рейманис — А, Звин- 
гевиц (Латвийская ССР); 3. Ю. Козлов — 
Н. Губачев (Москва); 4. Г. Штельмокас — 
А. Дауноравичюс (Литовская ССР); 
5. А. Акинин — В. Савинский (Ленин- 
град); 6. Я. Мельдер — Ю. Каасик (Эстон- 
ская ССР). VIII класс («Москвич — 412>. 
ВАЗ — 2103): 1. С. Брундза — Л. Шувалов 
(Литовская ССР); 2. А. Козырчиков — 
Г. Коэырчикова (РСФСР); 3. Е. Безногов — 

A. Печенкин (Москва); 4. Э. Кабрал — 

У. Лаанеотс (Эстонская ССР): 

В. Спрукт — А. Калнайс (Латвийская 
ССР); 6. В. Соотс — А. Мандре (Эстон- 
ская ССР). X класс («Волга»): 1. В. Коз- 
лов — Г. Чурбанов (РСФСР); 2. А. Озо- 
линьш — Я. Граудиньш (Латвийская 
ССР); 3. Н. Елизаров — А. Скороделов 
(РСФСР); 4. С. Вукович — В. Матречко 
(Украинская ССР); 5. В. Назимов — 

B. Ильин (Ленинград): 6. И. Вайтенас — 
О. Трунов (Литовская ССР). 

Командный зачет. 1. Литовская ССР; 

2. Москва: 3. Эстонская ССР; 4. Латвий- 
ская ССР; 5. Ленинград: 6. Белорусская 


МОТОГОНКИ по 
ГАРЕВОЙ ДОРОЖКЕ 

25-летняя трудовая биография коллек- 
тива ордена Ленина и ордена Трудового 
Красного Знамени «Куйбышевгидро- 
строя» — это сооружение Волжской ГЭС 
и Волжского автомобильного завода, это 
ввод в эксплуатацию новых мощностей 
по выпуску капролактама, синтетиче- 
ского каучука, минеральных удобрений 
и многое, многое другое. Задания девя- 
того пятилетнего плана по объему 
строительно-монтажных рслот и росту 
производительности труда строители и 
монтажники «КуЙбышевгидростроя» вы- 
полнили за четыре с половиной года С 
этой за.мечательной победой их поздра- 
вили Центральный Комитет КПСС и Со- 
вет .Министров СССР. 

Трудовой праздник куйбышевгидро- 
строевцев совпал с праздником спортив- 
ным. На стадионе «Строитель» спорттех- 
клуба ДОСААФ «КуЙбышевгидростроя» в 
городе Тольятти проходили финальные 
соревнования VI летней Спартакиады 
народов СССР в мотогонках по гаревой 
дорожке- Два дня сильнейшие мастера 
трека оспаривали награды в личном и 
командном первенствах страны. 

Путь к финалу для участников лежал 
через сито отборочных сіѣртов. Шест- 
надцать претендентов на победу в лич- 
ном зачете и четыре команды — Ле- 
нинграда. Латвии, РСФСР и Украины — 
завоевали это право после соревнований 
в Ереване. Даугавпилсе. Полтаве. Черкес- 
ске. Новосибирске. Стерлитамаке. Ленин- 
граде. Балаково и Уфе. 

Надо сказать, что тренерам «большой 
четверки», прибывшей на финал, повез- 
ло гораздо больше, чем наставникам 


раллистов, мотокроссменов и мотомного- 
борцев. Тем пришлось заранее опреде- 
лять зачетных, командных гонщиков. В 
спидвее же командное первенство про- 
ходило после личного, когда вопрос, кто 
есть кто, был уже решен. 

В этом смысле в самом привилегиро- 
ванном положении оказался тренер 
сборной Российской Федерации, извест- 
ный в прошлом гонщик Всеволод Неры- 
тов. Для него назвать состав команды 
было проще простого: в личном первен- 
стве Спартакиады и чемпионата страны 
первые четыре .места достались спортс- 
менам РСФСР. Эти гонки вопреки ожи- 
даниям прошли относительно спокойно. 
Остроты им не придало и то. что среди 
финалистов оказались действительно са- 
мые сильнейшие: лидеры прошлогодних 
чемпионатов страны — братья Владимир 
н Валерий Гордеевы (Балаково), их това- 
рищи по сборной Григорий Хлыновский 
и Виктор Трофимов (Ровно), опытней- 
шие Юрий Дубинин и Влади.мир Пазни- 
ков из Новосибирска. Георгий Иванов и 
Владимир Смирнов из Ленинграда. Ана- 
толий Кузьмин из Даугавпилса. Видимо, 
большинство участников явно экономило 
силы для главной гонки Спартакиады — 
командной. Вот почему так мало было в 
первый день соревнований боевых, за- 
хватывающих поединков. Вяло выступал 
Г. Хлыновский, несколько заездов про- 
пустил А. Кузьмин. И лишь тогда, когда 
на дорожку выезжали братья Гордеевы, 
Н. Корнев из Уфы. новосибирец В. Куз- 
нецов и В. Трофимов, можно было по- 
чувствовать, что спор идет за .медали. 

Первые Же серии стартов поставили 
шлагбаум на пути к высшей ступени 
пьедестала почета Кузьмину. Хлынов- 
скому, Дубинину. Пазникову. Смирнову 
и Иванову. После восьмого заезда к ним 
примкнул чемпион страны двух послед- 
Гордеев. Вначале он уступил 
26-летнему новосибирцу В. Кузнецову, а 
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затем своему младшему брату Валерию. 
Поединок .между ними закончился но- 
вым рекордом трека — 76.4 сек. А его 
автор — 22-летний студент Саратовского 
политехнического института Валерий 
Гордеев впервые стал чемпионом Спар- 
такиады и Советского Союза (15 очков 
из 15 возможных!). 

Судьба серебряной медали решилась в 
дополнительно.м заезде, где встретились 
набравшие по 12 очков Вл. Гордеев и 
В. Корнев из Уфы. Его уверенно выиграл 
гонщик из Башкирии — воспитанник за- 
служенного мастера спорта Габдрахмана 
Кадырова. Таким образом. Уфа после 
долгого перерыва, наконец, вновь обрела 
призера Всесоюзных соревнований. 

Совсем по-иному прошла командная 
гонка. Стремление буквально каждого 
участника принести максимум очков 
для своей команды, ответственность за 
ее общий результат сделали старты вто- 
рого дня на редкость бескомпромиссны- 
ми. Неузнаваем был Г. Хлыновский. На- 
стойчивость в сочетании с тактическим 
мастерством приносили ему в заездах 
одну победу за другой. 

И не только ему. В одном из заездов 
Вл. Гордеев на целую секунду улучшил 
рекорд трека, установленный накануне 
его младшим братом. В этот день он во- 
обще ни разу не проиграл, став с 12 оч- 
ками самым результативным гонщиком 
командных соревнований. В. Корнев вы- 
рвал победу на последних метрах у 
О. Гинтера, который лидировал с момен- 
та старта. Такие эпизоды были чуть ли 
не в каждом заезде. По 11 очков при- 
несли своей команде младший Гордеев. 
В. Корнев. Г. Хлыновский. С полной от- 
дачей сил боролись А. Кузьмин. О. Гин- 
тер (Латвия). В. Рожанчук и В. Селива- 
нов (УССР), В. Чистяков (Ленинград). 
Команде РСФСР удалось опередить гон- 
щиков Украины на 13 очков, тем не 
нее этого преимущества она добилась 
ценой огромных усилий. 

Лишь под занавес состязаний опреде- 
лился третий призер Спартакиады. Шед- 
шие все вре.мя очко в очко команды 
Латвии и Ленинграда водей жребия по- 
ручили поставить последнюю точку в 
этой напряженной борьбе А. Кузьмину и 
Г. Маркатанову. Анатолий грамотно про- 
вел поединок и принес команде Латвии 
бронзовые награды. 

Таким образом, сенсаций в финальных 
стартах летней Спартакиады народов 
СССР по гаревым мотогонкам не произо- 
шло. Команды заняли в турнирной таб- 
лице места, соответствующие их вкладу 
в развитие нашего спидвея. Остается 
добавить, что в соревнованиях приняло 
участие лишь десять сборных коллекти- 
вов. Цифра, явно не соответствующая 
огромной популярности этого вида мото- 
спорта в нашей стране. 

В заключение нельзя не отметить от- 
личную организацию финальных сорев- 
нований в Тольятти. Участников Спар- 
такиады пригласили посетить Волжский 
авто.мобильный завод, праздничным, кра- 
сочным было открытие и закрытие каж- 
дого дня гонок. Да и дорожку, несмотря 
на дождь, подготовили отменно. Словом, 
стадион «Строитель» поддержал свою 
репутацию одного из лучших мототреков. 
Тысячи зрителей, заполнявших его три- 
буны, думается, надолго запомнят эту 
встречу* с лучшими гаревиками страны. 

Б. ЛОГИНОВ, 
спецкор «За рулем» 

г. Тольятти 

Результаты финала VI летней 
Спартакиады народов СССР 
в мотогонках по гаревой дорожке 

Личное первенство: 1. Вал. Гордеев 
(РСФСР, г. Балаково) — 15 очков: 

2. В. Корнев (РСФСР, г. Уфа); 3. Вл. Гор- 

деев (РСФСР, г. Балаково) — по 12; 
4. В. Кузнецов (РСФСР. г. Новоси- 
бирск) *— 11; 5. Г. Иванов (Ленинград): 

6. В. Трофимов (Украинская ССР. г. Ров- 
но) — по 9 очков. 

Командное первенство: 1. РСФСР — 
42 очка; 2. Украинская ССР — 29; 

3. Латвийская ССР — 14; 4. Ленинград — 
11 очков. 


КАРТИНГ 

Удивителен все-таки этот картинг. Ну 
в како\5 другом соревновании могут вы- 
ступать 14-летние мальчишки и убелен- 
ные сединой автомобилисты, которым 
скоро стукнет пятьдесят? Где еще встре- 
тишь на старте в качестве участников 


отца и сына? Да. такое можно увидеть 
только в картинге — спорте, доступном 
и любимом людьми разных возрастов и 
профессий. И еще одним доказательст- 
вом тому стали финальные соревнования 
VI летней Спартакиады народов СССР, 
состоявшиеся в Курске, городе, который 
по праву называют колыбелью советско- 
го картинга. 

Сюда прибыло около 250 спортсменов 
из всех союзных республик и городов 
Москвы и Ленинграда. Любопытен был 
возрастной состав участников; наряду с 
юношами-школьниками здесь за победу 
боролись 44-летние А. Иванов (Ленин- 
град. В. Бортниек и Я. Им (Латвия). 
48-летний Б. Сорокин (Туркмения) и дру- 
гие ветераны советского картинга — 
они прошли с любимым видом спорта 
все его пятнадцать спортивных сезонов. 

В команде латышей мы увидели шофера 
ив города Риги Гунтиса Скрейя и его 
сына Андриса. Вероятно, необычной по- 
кажется и профессиональный состав уча- 
стников курских стартов: крутые вира- 
жи картинговой трассы лихо преодоле- 
вали автослесари, студенты, оптики, вра- 
чи. инженеры, водители, радисты, пи- 
лоты. 

Несмотря на разный возраст, служеб- 
ное положение, здесь все были равны. И 
все же большие шансы на успех имели 
сборные коллективы РСФСР. Москвы. Ле- 
нинграда. Латвии и Грузии. Именно в 
этих республиках картинг достиг серь- 
езного прогресса, именно тут достаточен 
выбор высококлассных спортсменов. 
Опорой и главной надеждой этих команд 
были члены сборной страны, успешно 
выступающие сейчас в розыгрыше Куб- 
ка дружбы социалистических стоан, — 

М. Гѵстешов и А. Мирзоян (Москва). 

П. Бушланов и В. Чуваев (РСФСР). 

Р. А*копов (Грузинская ССР) и другие 
сильнейшие картингисты. 

Соревнования на курской трассе от- 
крыли юноши на машинах класса 
50 см*. И наверно, не было в этот момент 
среди присутствовавших человека, кото- 
рый так остро переживал бы за исход 
гонки, как Илья Тихомиров. Нет, заслу- 
женный мастер спорта, обладатель ми» 
ровых достижений в рекордных заездах 
на автомобиле с газотурбинным двига- 
телем. не пересел на юношеский карт. 
Волновался он за сына Валерия. Пер- 
вые два старта (а в каждом классе про- 
водятся четыре заезда) юный картингист 
выиграл, но Тихомиров-старший. уловив 
в голосе двигателя тревожные нотки, ре- 
шил в третьем заезде пересадить Вале- 
рия на запасной, карт. Эксперимент ока- 
зался неудачным — лишь четвертое ме- 
сто. Пришлось вернуться к прежнему ва- 
рианту. Он-то и принес победу. Таким 
образом, известная автоспортивная фа- 
милия «прописалась» и в картинге. Уче- 
ник восьмого класса Валерий Тихомиров 
принес команде Москвы первые 100 оч- 
ков. Лишь 10 очков уступил победителю 
представитель Российской Федерации 
В. Щекин. занявший второе место. 

Заезды юношей стали как бы прологом 
острейшей дуэли между картингистами 
Москвы и России. Стартуют участники 
на машинах класса 175 см*, и счет ста- 
новится равным: это дебютант сборной 
страны П. Бушланов из Магнитогорска 
легко побеждает во всех четырех заез- 
дах, а москвич М. Густешов финиширует 
вторым. 

Самыми драматичными были, пожалуй, 
заезды юношей на машинах класса II 
(125 см* с коробкой передач). Сначала 
дважды выигрывает грузинский гонщик 
Р. Васадзе. У В. Пикулева (Москва) и 
В. Калачева (РСФСР) совершенно одина- 
ковые результаты в заездах — вторые 
н шестые места. Затем победы добивает- 
ся Калачев. Перед последним стартом он 
может рассчитывать, как минимум, на 
общее второе место вслед за Васадзе. И 
тут лишний азарт подвел гонщика: при 
обгоне он столкнул карт грузинского 
гонщика и лишил его, казалось, верной 
золотой медали. Первым же в этом заез- 
де финишировал В. Пикулев. которому в 
результате и досталась высшая награда. 
Второе и третье места заняли соответст- 
венно Васадзе и Калачев. 

Неудача, как правило, не приходит в 
одиночку. В. Чуваев — одна из главных 
надежд команды России — в соревнова- 
ниях мужчин на картах этого же клас- 
са не принес ни единого очка. А моск- 
вич В. Корелов, хотя и был восьмым, все 
же добавил в общую копилку столичных 
картингистов 64 очка. Это в конце кон- 
цов и решило исход борьбы в их пользу. 

В судейском протоколе личного зачета 


финальных спартакиадных стартов по 
картингу можно было увидеть в основ- 
ного лишь знакомые фамилии. Да. члены 
сборной команды А. Таскин, М. Рябчиков. 
П. Бушланов и их товарищи вновь под- 
твердили свое право защищать честь со- 
ветского картинга на международных со- 
ревнованиях. Разнообразие тактических 
средств ведения гонки, отличная подго- 
товка машин, хорошая физическая под- 
готовка — все это н принесло им успех 
и медали. Приходится, однако, отметить, 


что карты, подготовленные ленинград- 
ским заводом для членов сборной, за- 
метно отличаются от тех. на которых 
выступает масса гонщиков. Завод поче 
му-то упорно не хочет вносить нововве- 
дения, оправдавшие себя на так называе- 
мых уникальных машинах, в серийную 
продукцию. А это создает неравные ус- 
ловия для спортсменов. 

Ю. СТАВРОВСКИЙ, 
мастер спорта, старший тренер 
сборной команды страны по картингу 
г. Кѵпск 


Результаты финала VI летней 
Спартакиады нвродоі СССР 
по картингу и чемпионата страны 

Личный зачет. Юноши. Класс V 
(50 см*): 1. В. Тихомиров (Москва): 

2. В. Щекин (РСФСР); 3. М. Иле (Латвий- 
ская ССР): 4. А. Федорцев (Литовская 
ССР): 5. В. Карабан (Украинская ССР): 

б. Ю. Шеховцов (РСФСР). Класс И 

(125 см* с коробкой передач): 1. В. Пику- 
лев (Москва): 2. Р. Васадзе (Грузинская 
ССР): 3. В. Калачев; 4. А. Лотков (оба — 
РСФСР): 5. Б. Бабушкин (Ленинград): 

в. М. Киви (Эстонская ССР). Мужчины. 
Класс I (125 см* без коробни передач): 

1. Р. Акопов (Грузинская ССР): 2. А. Зай- 
цев; 3. А. Сафонов: 4. Е. Клубов: 5. В. Гуд- 
ков (все — Москва): 6. В. Деминас (Лат- 
вийская ССР). Класс II (125 см* с короб- 
кой передач): 1. А. Заградин (Ленин- 
град): 2. В. Иванченко: 3. А. Порожский 
(оба — РСФСР): 4. Р. Хидашели (Грузин- 
ская ССР): 5. М. Кирки.час (Литовская 

ССР): 6. В. Байнов (РСФСР). Класс ІІІ 
(125 см* с коробкой передач, междуна- 
родный): 1. А. ТаскиН: 2. М. Рябчиков; 

3. М. Густешов: 4. А. Мирзоян (все — 
Москва): 5. В. Чуваев (РСФСР): 6. Н. По- 
пов (Украинская ССР), Класс IV (175 см*): 

1. П. Бушланов (РСФСР); 2. М. Густешов: 

3. А. Таскин: 4. А. Мирзоян; 5. М. Рябчи- 
ков: 6. А. Ковалик (Белорусская ССР). 

Командный зачет: 1. Москва; 2. РСФСР; 

3. Ленинград: 4. Грузинская ССР: 5. Лат- 
вийская ССР; 6. Эстонская ССР. 

ШОССЕЙНО- 

КОЛЬЦЕВЫЕ 

МОТОГОНКИ 

Более двух с половиной месяцев отде- 
ляли заключительный этап финальных^ 
соревнований Спартакиады и чемпиона- 
та страны по шоссейно-кольцевым мо- 
тоциклетным гонкам от первого. За это 
время участники померились силами в 
Вильянди и дважды в Риге. И вот на из- 
вестную трассу Пирита в Таллине собра- 
лись более 200 спортсменов, чтобы за- 
вершить спор за награды. 

Личные места определялись по трем 
лучшим результатам, командные — по 
всем четырем. Это придавало особую зна- 
чимость последнему этапу. 

Три предыдущие встречи оставили 
для участников таллинских стартов толь- 
ко 5 из 11 вакантных мест на высшей 
ступени пьедестала почета. Уже недося- 
гаемыми для соперников вышли на старт 
Л. Тулл (175 см*). М. Рейнуп (250 смз). 
М. Кравченко (125 см*). А. Олейников 
(125 см* «Б»). О. Чесноков — Л. Сам- 
сонов (750 см* с коляской) и Р. Айз- 
страутс (50 см*). Совсем по-друго- 
му развивались события в командном 
зачете. Здесь на предыдущих этапах оп- 
ределилась группа лидеров, но борьба за 
первое место была еще впереди. Среди 
претендентов больше всего шансов име- 
ли спортсмены Латвии и Эстонии. Первые 
находились в более благоприятных усло- 
виях, так как имеют в своем распоря- 
жении специальную трассу. На стороне 
вторых — «родные стены» и традиции — 
как-никак они пионеры в кольцевых 
гонках, активные участники всех без ис- 
ключения встреч на кольце. 
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После первых двух этапов эстонцы 
опережали латышей на шесть очков. За- 
пас прочности минимальный. И действи- 
тельно. стоило на третьем этапе судей- 
ской коллегии аннулировать за нарушв' 
ние технических условий результат юно- 
ши. пришедшего первым, как потеря ста 
очков сразу же отодвинула команду Эс- 
тонии на второе место. Реально претен- 
довала на победу и команда Белоруссии. 
В ее состав входили армейские гонщики, 
чемпионы разных лет — Б. Юдин. М. Рей- 
нуп и А. Московка. Отставая от лидера 
всего на 57 очков, эти асы шоссейных 
гонок вполне могли перетянуть чашу ве- 
сов на свою сторону. 

В такой ситуации тренер спортсменов 
Эстонии Р. Лаур пошел на риск. Он отка- 
зался от осторожной командной тактики 
(лишь бы дойти до финиша) и настроил 
своих питомцев только на победу. Это 
оправдало себя: Л. Тулл и Л. Тээсалу при- 
несли своей команде 200 очков и выве- 
ли ее на первое место. «Козыри> латы- 
шей — 3. Решетника и И. Блумфельдс 
выступили на трассе Пирита менее удач- 
но (соответственно третье и четвертое 
места), в результате команда Латвии ока- 
залась второй. Неудачно выступили на 
заключительном этапе М. Рейнуп и 
А. Московка, и коллективу Белоруссии 
выше третьего места так и не удалось 
подняться. 

Не повезло спортсменам Москвы — 
многократны.м призерам первенств стра- 
ны. Лишь А. Олейников и юноша А. Чи- 
жов внесли существенный вклад в копил- 
ку своей команды. Прошлогодняя чемпи- 
онка Л. Кузнецова на двух трассах не по- 
лучила зачета из-за неисправности мото- 
цикла, а на последнем этапе сошли оба 
члена команды в классе 350 см^ <Б> 
(спортивные). Остальные зачетные участ- 
ники занимали места в конце таблицы. 
В итоге столичные спортсмены откати- 
лись на восьмое место. Скромные резуль- 
таты показали гонщики среднеазиатских 
республик. Украины и Азербайджана. В 
этом ничего неожиданного нет: ведь они 
не наездили ни одного километра у себя 
дома. 

Не лишне все же заметить, что стрем- 
ление обеспечить высокие результаты на 
финальных стартах VI Спартакиады за- 
ставило всех без исключения тщательно 
готовить материал^>ную часть к гонкам. 
И вот результат — сходов по техниче- 
ским причинам в спартакиадных классах 
было намного меньше, чем в прошлые 
годы. Так. на заключительном этапе из 
стартовавших в классах 175 и 350 см» <Б> 
по 31 спортсмену финишировали соот- 
ветственно 24 и 25. Из 20 женщин закон- 
чили дистанцию 17 и из 29 юношей — 
20 . 

К сожалению, вновь, в который уже 
раз, не были разыграны медали в классе 
50 с.м» — не оказалось кворума в 10 гон- 
щиков. Большая вина здесь завода -«Сар- 
кана Звайгзне», который не только не 
предоставил обещанного количества го- 
ночных мотоциклов, но и то, что сде- 
лал. — сделал плохо: мотоциклисты из-за 
технических неисправностей покидали 
трассу. 

В гонках участвовало пять машин про- 
изводства комбината 4:Вихур» ЦК 
ДОСААФ эсер. В них использованы уз- 
лы и агрегаты от разных моделей оте- 
чественных и зарубежных машин. Внеш- 
ний вид и ходовые качества их оказа- 
лись на высоте. 

Отлично провела заключительный этап 
гонок судейская коллегия Эстонии во 
главе с Харри Мойковым 

Г. АФРЕМОВ, 
спортивный комиссар чемпионата 


Результаты финала VI летней 
Спартакиады народов СССР 
по шоссейно-кольцевым 


мотоциклетным гонкам 
и чемпионата страны 


Личный зачет. Класс 125 см». Юноши: 

1. Ю. Базюков (БССР): 2. А. Фатеев 
(РСФСР): 3. А. Тилецкий (БССР): 4. А. Чи- 
жов (Москва): 5. Э. Лиепиньш (Латвий- 
ская ССР): 6. Ю. Веригин (Казахская 
ССР). Класс 175 см». Женщины: 1. Л. Тулл 
(Эстонская ССР): 2. 3. Решетника (Лат- 
вийская ССР): 3. А. Федоренкова 

(РСФСР^ 4. В. Сепала: 5. X. Коллом 

(обе — Эстонская ССР): 6. 3. Русиня (Лат- 
вийская ССР). Мужчины: 1, В. Шилов 
(Латвийская ССР): 2. А. Московка (Бело- 
русская ССР): 3. А. Олейников (Москва)' 

4. Т. Маро (Ленинград): 5. Я. Сепала: 
6. Э. Пуу (оба — Эстонская ССР). Класс 


350 см» «Б»: 1. Л. Тээсалу: 2. С. Мете 
(оба — Эстонская ССР): 3. Б. Юдин (Бе- 
лорусская ССР): 4. И. Блумфельдс: 

5. К. Кребс (оба — Латвийская ССР): 

6. М. Рейнуп (Белорусская .ССР). 
Командный зачет: 1. Эстонская ССР: 

2. Латвийская ССР: 3. Белорусская ССР: 
4. РСФСР: 5. Ленинград: 6. Литовская 
ССР. 

Чемпионат СССР. Класс 125 см» «А»: 

1. М. Кравченко (Белорусская ССР); 

2. К. Ошиньш: 3. Э. Силнньш (оба — 
Латвийская ССР). Класс 125 см» *Б»: 

1. А. Олейников: 2. А. Калачев (Белорус- 

ская ССР): 3. В. Лепик (Эстонская ССР). 
Класс 250 см»: 1. М. Рейнуп: 

2. К. Ошиньш: 3. Я. Берзиньш (Латвий- 
ская ССР). Класс 350 см» «А^: 1. Б. Юдин: 

2. С. Мете: 3. И. Тнлл (Эстонская ССР). 
Класс 500 см» с коляской: 1. А. Мельни- 
ков — В. Седов (РСФСР): 2. О. Чесно- 
ков — Л. Самсонов (Москва): 3. X. Рей- 
тель — В. Адер (Эстонская ССР). Класс 
750 см» с коляской: 1. О. Чесноков — 
Л. Самсонов: 2. В. Паршин — А. Балашов: 

3. А. Серопов — Ф. Серопов (оба — Ук- 
раинская ССР). Класс ЭО см»; 1. Р. Айз- 
страутс (победитель): 2. А. Смертьев 
(оба — Латвийская ССР): 3. С. Лукьянов 
(Москва). 


МОТОБОЛ 

В пятнадцати городах нашей страны 
проходили матчи, входившие в програм- 
му VI летней Спартакиады народов СССР 
по мотоболу. В борьбе участвовало че- 
тырнадцать сборных коллективов союз- 
ных республик и городов Москвы и Ле- 
нинграда. Н почти всюду они пользова- 
лись успехом у зрителей, вниманием 
прессы, радио и телевидения. Один толь- 
ко пример: две игры, проводившиеся в 
Риге, транслировались телевидением Лат- 
вии. Да. мотобол, во второй раз вклю- 
ченный в программу Всесоюзных спарта- 
киад, приобрел у нас большую популяр- 
ность. Количество команд неуклонно 
растет, стадионы не пустуют в дни игр, 
вот только уровень мастерства спортс- 
менов Далеко не одинаков. Мотобол 
всегда славился результативностью, но 
когда одна команда проводит за матч в 
ворота другой семь, восемь, тринадцать 
безответных мячей — это уже явный 
признак недопустимого неравенства сил. 

Похоже, что некоторые команды, по- 
желав выступать в Спартакиаде, надея- 
лись только на счастливый жребий либо 
на удачное стечение обстоятельств. Мото- 
болисты Армении от своего п^вого мат- 
ча в турнире отказались. Грузинские 
спортсмены, проиграв первый матч кол- 
лективу РСФСР с разгромным счетом 
о ; 13. сочли повторный поединок у себя 
на поле бесполезным и известили своих 
соперников, что добровольно складывают 
«оружие». Такая практичность не укра- 
шает спорт, особенно неприятный осадок 
оставляет она в столь значимых сорев- 
нованиях, как спартакиадные. 

В связи с этим нельзя не отметить и 
такой факт. Погоня за очками в обще- 
командном зачете толкнула кое-кого на 
создание в спешном порядке мотоболь- 
ных команд. В столице Казахстана, к 
при.меру, в прошлом была отличная 
команда — выступала в первенстве стра- 
ны по классу «А». Но вот уже несколько 
лет ее не сѵ^ествует. Тем не менее, мо- 
тоболисты Казахстана оказались в спи- 
ске участников Спартакиады. Собран- 
ный в авральном порядке коллектив, ко- 
нечно. не в состоянии был оказать до- 
стойного сопротивления в общем-то не- 
сильной команде Узбекистана. 

Удачливее оказались москвичи. В 
прошлой, пятой Всесоюзной спартакиаде 
по военно-техническим видам спорта 
они заняли место в первой четверке. И 
это было закономерно: в тот год только 
в городском турнире участвовало шесть 
команд. Теперь положение иное — мото- 
бола в Москве просто-напросто не суще- 
ствует. Зато есть команда «Металлург» 
из города Видное Московской области — 
участница первенства страны высшей 
лиги. Она приглашается защищать спор- 
тивные цвета столицы на том основании, 
что большинство ее игроков являются 
студентами Московского Центрального 
государственного института физической 
культуры. Выход был найден, заработа- 
но в итоге 15 очков за третье место в 
Спартакиаде. Но это тот случай, когда 
результат не соответствует истинному 
положению дел с мотоболом в городе. 
Будет обидно, если удачно найденный 
выход станет правилом и вопрос о соз- 


дании мотобольной команды в Москве 
вновь будет решаться в год финальных 
соревнований следующей Спартакиады. 

Теперь о том. как проходил спартаки- 
адный турнир. Четырнадцать, а вернее 
тринадцать команд (коллектив Армении 
считать, вероятно, не стоит) выступали 
по кубковой системе, с выбыванием. 
Каждый тур состоял из двух матчей — 
в гостях и дома. Причем прогноз о том, 
кто успешнее всех придет к финишу, 
можно было делать совершенно безбояз- 
ненно — конечно же. команды РСФСР и 
Украины. Так оно и случилось. Обе 
команды провели все матчи без пораже- 
ний и получили право в двух поединках 
между собой выяснить обладателей выс- 
ших наград. 

Первая финальная игра состоялась в 
Элисте. Команда Украины выступала как 
сборный коллектив: в ее составе были 
спортсмены из полтавского «Вы.мпела», 
Вознесенского «Восхода». «Нивы» (г. Хо- 
рол Полтавской области) и из города 
Стрый Львовской области. Коллектив 
же РСФСР представлял только элистин- 
ский «Автомобилист», все игроки кото- 
рого входят в сборную страны. Итог этой 
встречи 4 : 1 в пользу мотоболистов Рос- 
сии. 

Таким образом, лидеры прибыли в 
Полтаву, где проходила заключительная 
часть спартакиадного турнира, с боль- 
шим запасом прочности. Перед послед- 
ним финалом на городском мототреке 
состоялась игра за третье место между 
командами Москвы и Азербайджана, Это 
был очень упорный поединок. Молодые 
азербайджанские мотоболисты сражались 
самоотверженно, четко защищались и 
остро атаковали. Они имели немало вы- 
годных моментов для того, чтобы пора- 
зить ворота соперников, но в одних слу- 
чаях не получались завершающие удары, 
^ в других надежно действовал вратарь 
москвичей Б. Якунин. В конечном счете, 
все же сказался более высокий класс 
спортсменов столицы. Они победили со 
счетом 2 : 0. Оба мяча провел В. Серебря- 
ков. 

Финальная встреча протекала в острей- 
шей борьбе. Соперники действовали, по- 
рой переходя грань, дозволенную прави- 
лами. Но в каждом игровом эпизоде чув- 
ствовалось заметное превосходство 
спортсменов России. В первом тайме 
Н. Молчанов несильным ударом в ниж- 
ний угол открыл счет, во втором В. Ку- 
зыченко его удвоил. Героем третьего пе- 
риода стал капитан команды РСФСР 
Н. Анищенко, который провел два кра- 
сивых мяча в ворота хозяев поля. Забив 
гол престижа (А. Белоусов), украинские 
.мотоболисты проиграли с тем же счетом, 
что и в первой встрече. Победителями 
Спартакиады стали спортсмены Россий- 
ской Федерации. 

Заключительный турнир в Полтаве не 
принес удовлетворения его участникам. 
Соревнования были организованы откро- 
венно плохо. Достаточно сказать, что 
устроители финала — обком ДОСААФ и 
областной спортивно-технический авто- 
мотоклуб, зная, как минимум, за неделю 
о составе участников, не позаботились 
об отправке спортсменов домой. Поиски 
проездных билетов они «гостеприимно» 
предоставили гостям-мотоболистам 

Ю. МАНСВЕТОВ. 
судья всесоюзной категории, 
главный судья соревнований 

г. Полтава 


Результаты финала VI летней 
Спартакиады народов СССР 
по мотоболу 

/г» ^ Москва — Ленинград 

^ : 0: 8:0): Латвийская ССР — Литовская 
ССР (4 : 2: о : 0): Украинская ССР — Бе- 
лорусская ССР (10 : 2: 7 : 0): РСФСР — 
Эстонская ССР (5:0: 7 : 0): Грузинская 
ССР — Армянская ССР (команде Армян- 
ской ССР засчитано поражение из-за 
отказа от игр): .Азербайджанская ССР — 
Туркменская ССР (4:1: 4:0): Казахская 
ССР — Узбекская ССР (0 : 1: 0 : 2). 1 /4 фи- 
нала: Москва — Латвийская ССР (1 : 0' 
о : 0): РСФСР — Грузинская ССР (13 : О’ 
от второй игры команда Грузинской ССР 
отказалась): Азербайджанская ССР — 
Узбекская ССР (3:0: 3:0). 1/2 финала: 
Украинская ССР — Москва (5 ; 0: 3 : 1): 
РСФСР — Азербайджанская ССР (7 : 0- 
5 : 0). Матч за третье место: Москва — * 
Азербайджанская ССР — 2:0. Финал: 
РСФСР — Украинская ССР — 4:1: 4-1 
Итоговые результаты: 1. РСФСР- 2 Ук- 
раинская ССР: 3. Москва: 4. Азербайджан- 
ская ССР: 5 — 7. Латвийская ССР: Гру- 
зинская ССР: Узбекская ССР. 
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Трудные 


дороги 

победы 


В дни, когда этот номер журнала нач- 
нут рассылать подписчикам, финиширу- 
ют популярные авторалли «Тур Европы», 
с которыми в последние годы были свя- 
заны громкие победы наших гонщиков. 
Трижды советские спортсмены принима- 
ли в них участие и трижды привозили 
на Родину главные командные трофеи. 

О том, как закончится «Тур Евро- 
пы-75», мы сможем рассказать только в 
январском номере «За рулем» будуще- 
го года. Л сейчас предлагаем вниманию 
читателей заметки заместителя главно- 
го конструктора по испытаниям москов- 
ского автозавода имени Ленинского 
комсомола П. И. ТАРАНЕНКО. В минув- 
шем году он возглавлял команду АЗЛК 
на этих соревнованиях и вел дневнико- 
вые записи. 


Почти двадцать лет небольшой городок 
Эрбах, расположенный в северной части 
ФРГ, каждую осень притягивает к себе 
спортсменов-автомобилистов и многочис- 
ленных почитателей автоспорта. По тра- 
диции здесь дается старт популярным 
авторалли «Тур Европы», организатором 
которых выступает западногерманский 
клуб АДАК, насчитывающий более четы- 
рех миллионов членов. В минувшем го- 
ду соревнования проводились в восем- 
надцатый раз, а история выступления в 
них советских спортсменов значительно 
короче — в Эрбах до этого они приез- 
жали только дважды. 

«Тур Европы» — это ралли-марафон. 
Тут разыгрываются два главных приза: 
«Золотой кубок» за лучший результат 
четырьмя экипажами и «Серебряный ку- 
бок» ~ по трем экипажам. На этот раз 
его участникам предстояло преодолеть 
15 тысяч километров по дорогам ФРГ, 
Чехословакии, Венгрии, Румынии, Бол- 
гарии, Турции, Ирана, Сирии, Иордании, 
Ливана, Югославии, Австрии и вновь 
ФРГ. В тяжелый путь отправился 51 эки- 
паж на машинах всемирно известных ма- 
рок — «БМВ», «Аудиа», «ФИАТ», «СИМКА», 
«СААБ», «Форд», «Порше», «Опель» и 
другие. Советские спортсмены выступа- 
ли двумя командами: экипажи В. Кулю- 
кин — С. Яковлев, братья И. и А. Гирда- 
ускасы, В. Егоров — А. Мадревиц, Л. По- 
тапчик — Л. Шувалов, А. Козырчиков — 
В. Николаев стартовали на автомобилях 
ВАЗ — 2101, а С. Брундза — А. Карамы- 
шев, Я. Агишев — Н. Кирпичников, 
А. Шишков — М. Титов, В. Бубнов — А. 
Печенкин, В. Спрукт — А. Калиайс — на 
«москвичах-412», подготовленных на 
московском автозаводе имени Ленинско- 
го комсомола. 

Итак, первый этап. Он всегда особенно 
труден: не погашена еще стартовая нер- 
возность, экипажи не успели втянуться в 
ритм гонки. К тому же на всем много- 
километровом пути приходится проби- 
ваться сквозь густую пелену дождя. Хо- 
рошие дороги ФРГ и Чехословакии стали 
скользкими, опасными. И в первую же 
ночь это на себе испытали В. Спрукт и 
его напарник А. Калнайс. Не удержав 
машину на крутом повороте, они выле- 
тели с трассы. Тут же на помощь им по- 
спешили остальные советские экипажи. 
Вытащили машину на дорогу, и Спрукт 
смог продолжить гонку, правда без вет- 
рового и заднего стекол. Можно пред- 
ставить себе, как трудно пришлось 
спортсменам — дождь ни на минуту не 
прекращался. 

Две ночи и один день — и вот, нако- 
нец, Стамбул. Уставшие спортсмены бы- 
ли буквально оглушены ритмом этого 


города. Для любого, впервые попавшего 
сюда автомобилиста здесь все необычно. 
Машины, трамваи, легионы велосипеди- 
стов, сплошным потоком мчащиеся по 
улицам, непрерывно сигналят. Причем 
автомобили зачастую звонят как заправ- 
ские трамваи, а те, в свою очередь, 
включают автомобильные сирены. Вело- 
сипедисты же имеют специальные элект- 
рические сигналы, пронзительное звуча- 
ние которых неповторимо. Добавьте к 
этому, что у каждого водителя собствен- 
ное представление о правилах дорожно- 
го движения: едут и на красный, и на 
желтый сигналы светофора. Полная не- 
разбериха в потоках транспорта, како- 
фония затруднили участникам поиски 
финиша, где заканчивался первый этап. 

Здесь экипажи получили долгождан- 
ный отдых. Сервисная же служба при- 
ступила к осмотру машин, ^устранению 
появившихся неисправностей, В Стамбу- 
ле на всех наших автомобилях сменили 
покрышки. На первом этапе использова- 
лись радиальные «Пирелли», Учитывая, 
что дальше предстояло ехать по очень 
трудным каменистым дорогам Турции, 
поставили колеса с диагональными по- 
крышками той же фирмы, которые счи- 
таются более прочными. Забегая вперед, 
отмечу, что решение оказалось верным. 

Немного отдохнув, участники ралли 
продолжили свой путь. Трасса второго 
этапа, начавшаяся в Стамбуле, проходи- 
ла через Анкару и заканчивалась в сто- 
лице Ирана Тегеране, На дороге к Анка- 
ре нас ждала первая неприятность. Идя 
на большой скорости, В. Кулюкин не су- 
мел вписаться в 8-образный поворот. Ав- 
томобиль пробил ограждение и. перевер- 
нувшись в воздухе, упал с 17-мвтровои 
высоты в реку. Пристегнутые ремнями 
гонщики, к счастью, отделались лишь 
легкими ушибами — речка же оказалась 
мелководной. Но автомобиль был пол- 
ностью разбит и продолжать гонку не 
мог. Сервисная служба затратила полто- 
ра суток на то, чтобы вытащить его на 
дорогу и отремонтировать. Затем автомо- 
биль своим ходом вернулся к месту стар- 
та авторалли. 

Этот этап оказался очень тяжелым, и 
в Тегеране число участников заметно 
поредело. Однако все пять «москвичек» 
и четыре «лады» благополучно достигли 
столицы Ирана. Здесь нас очень тепло 
встретили работники советского внешне- 
торгового представительства. Снова не- 
большой отдых, и снова сервисная служ- 
ба трудится не покладая рук. О ней хо- 
чется сказать особо. Все знают, как 
тяжело приходится гонщикам в ралли-ма- 
рафонах. Но в тысячу раз труднее ме- 
ханикам. Они вынуждены вести свои тя- 
жело груженные универсалы почти с та- 
кой же скоростью, с какой мчатся «бое- 
вые» машины. По так называемым срез- 
кам сервисная служба обязана добирать- 
ся вовремя именно в тот пункт, где 
возможно понадобится ее помощь. Гон- 
щики еще иногда отдыхают час-другои, 
механикам же нужно ремонтировать ав- 
томобили. 

Организаторы ралли не скрывали, что 
самым сложным этапом будет третий. 
Стартовав в Тегеране, гонщики спуска- 
лись на юг страны, затем поворачивали 
на северо-восток, пересекали границу 
Турции и преодолевали около 1500^ нм по 
южной, очень гористой части этой стра- 
ны. Можно понять, с каким волнением 
мы, механики, тренеры, представители 
заводов, ждали наших ребят на финише 
этого этапа. Экипажи начали прибывать 
с большим опозданием. Машины было 
не узнать — оборванные крылья, бам- 
перы, сломанные подвески. Да, горные 
дороги сделали свое дело. Цвет же всех 
автомобилей был один — черный. Вы- 
яснилось, что дорожные строители за- 
лили один из участков свежим толстым 
слоем гудрона, он и окрасил борта ма- 
шин. 

К огромной нашей радости, к финиш_у 
пришли все девять советских экипажей. 
Другие команды здесь недосчитались 17 
автомобилей. 

Следующий этап не был самым длин- 
ным, но и на нем раллистов поджидало 
немало трудностей. Он начинался я Тур- 
ции, затем пролегал по Сирии, Иордании, 
вновь возвращался в Сирию и заканчи- 
вался в столице Ливана Бейруте. Особые 
опасения вызывали пустыни Иордании. 
Дорог здесь нет. Маршрут обозначен 
вешками, а в воздухе постоянно^ патру- 
лируют два вертолета на случай, если 
кто-нибудь из участников заблудится. 
Кстати, техническая комиссия, проверяв- 


шая состояние автомобилей на старте 
этапа, требовала у каждого -экипажа на- 
личия запаса продуктов и воды, необхо- 
димого на три дня. 

Бездорожье пустыни, наверное, надол- 
го запомнится братьям Гирдаускасам. 
Опытные спортсмены, до этого находив- 
шиеся в группе лидеров, не заметили 
большой камень, наскочили на него и 
повредили трансмиссию. Тут же на по- 
мощь им поспешил экипаж А. Шиш- 
ков — М. Титов. Взяв на буксир своих 
товарищей, они тащили их в сплошном 
пылевом тумане около 200 километров 
до самого финиша в Бейруте. Все девять 
наших экипажей прибыли сюда — без- 
мерно усталые, покрытые толстым сло- 
ем красной пыли. И вновь механики за 
работой. На этот раз у них было боль- 
ше времени, поскольку _ организаторы, 
учитывая сложность пройденного пути, 
разрешили взять автомобили для осмот- 
ра и ремонта сразу же после финиша 
(на ралли-марафонах разрешаются лю- 
бые замены узлов и агрегатов, кроме го- 
ловки блока). 

А через несколько часов участники 
приняли пятый старт. На этот раз им 
предстояло вновь пересечь границу Тур- 
ции и финишировать в Измире. Все на- 
ши девять автомобилей добрались до ко- 
нечной точки пути без приключений, в 
полной исправности. Это был первый 
случай, когда и механики смогли немно- - 
го отдохнуть. 

Следующий этап снова проходил по 
дорогам Турции, а затем по Болгарии, 
Югославии и заканчивался в Белграде. 
Но перед тем как покинуть Турцию, у 
нас произошло ЧП — на рассвете В. Его- 
ров — А. Мадревиц столкнулись с грузо- 
виком и вынуждены были оставить 
трассу. Теперь гонку продолжали только 
три «лады» уже без надежд на «Золотой 
кубок». В Белграде мы встретили восемь 
советских экипажей. 

Здесь прояснилось положение в рас- 
становке команд и гонщиков, претен- 
дующих на главные и другие призы со- 
ревнований. Лишь спортсмены на «моск- 
вичах» продолжали выступать в полном 
командном составе — они были ближе 
всех к «Золотому кубку». На «Серебря- 
ный» вместе с командой АЗЛК претендо- 
вала также оставшаяся тройка с Волж- 
ского автозавода. И в личном абсолют- 
ном зачете (кстати, впервые за всю ис- 
торию «Тура») вперед вышел советский 
экипаж. Это были С. Брундза — А. Ка- 
рамышев. Остальные наши спортсмены 
тоже находились среди лидеров. 

А участникам между тем предстоял 
самый ответственный, заключительный 
старт по горным дорогам Югославии, 
Австрии, автобанам ФРГ в направлении 
на Ганновер, где должен был состоять- 
ся промежуточный финиш. Отсюда — 
последний 150-километровый бросок в 
Травемюнде — официальный конечный 
пункт ралли. Проливные дожди вновь 
стали серьезным испытанием для устав- 
ших гонщиков и автомобилей. 

Казалось, все население Ганновера 
встречало участников «Тура Европы». 
Погода, наконец, смилостивилась над ни- 
ми, и последний участок пути они двига- 
лись под ярким солнцем. И вот наши 
спортсмены на финише. Они одержали 
победу по всем статьям. Оба ^почетных 
Кубка — золотой и серебряный — у со- 
ветской команды, стартовавшей на авто- 
мобилях «Москвич». Второй в борьбе за 
«Серебряный кубок» стала команда 
волжского автозавода. Наши автомоби- 
листы первенствовали как в националь- 
ном, так и в заводском и клубном заче- 
тах. 

Великолепные результаты были пока- 
заны советскими раллистами в личном, 
абсолютном зачете. Первое место здесь 
уверенно заняли С. Брундза — А. Кара- 
мышев, а второе — В. Спрукт — 

A. Калнайс, которым пришлось так туго 
в начале ралли. С четвертого по шестое 
места заняли Л. Потапчик — Л. Шува- 
лов, Я. Агишев — Н. Кирпичников и 

B. Бубнов — А. Печенкин. Все газеты 
ФРГ высоко оценили выдающийся успех 
наших гонщиков. Примечательно, что эта 
победа была одержана в канун 50-лвтия 
советского автомобилестроения. Таким 
образом, был преподнесен отличный по- 
дарок к полувековому юбилею отрасли. 
Советские автомобили вновь продемонст- 
рировали свою неприхотливость, надеж- 
ность, способность успешно преодолевать 
самые сложные, тысячекилометровые до- 
роги. 

П. ТАРАНЕНКО 
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Последний этап розыгрыша Кубка 
дружбы социалистических стран в г. То- 
рунь (ПНР) укрепил позиции советских 
спортсменов. Впервые за многолетнюю 
историю этих соревнований представи- 
тель Советского Союза вышел на первое 
место в личном зачете на гоночных ма- 
шинах. При этом следует отметить, что 
Мадис Лайв выступал на советском авто- 
мобиле («Эстония — 18») с советским дви- 
гателем (ВАЗ — 21011). В прошлом наивыс- 
шим достиж’ением было второе место, 
завоеванное в 1970 году Юрием Андрее- 
вым на итальянской машине «Де Санк- 
тис» с английским мотором «Форд-кос- 
ворт». Отрадно, что в этом году и вто- 
рое место по сумме очков также занял 
советский гонщик, воспитанник Андреева 
Владислав Барковский. 

Слаженные действия нашей сборной 
позволили ей выйти на второе место по 
итогам всех гонок как на машинах груп- 
пы Ц9 (гоночные с двигателями рабочим 
объемом до 1300 см^). так и на машинах 
группы А2 (легковые, рабочий объем — 
1600 см^). Эти первые крупные успехи в 
международных выступлениях наших ав- 
тогонщиков — результат серьезной ра- 
боты старшего тренера сборной Ю. Ан- 
дреева. спортсменов и конструкторов 
машин. 

Личный зачет. Группа Ц9: 1. К. Ийлек 
(ЧССР). «Метал экс -103»: 2. М. Лайв 
(СССР). «Эстония — 18»: 3. И. Росицкий 

(ЧССР), <Металэкс-і02»: 4. А. Патлейх 
(ЧССР), «Металэкс-102»: 5. К. Валек 

(ЧССР), «Металэкс-102»: 6. В. Греков 
(СССР): 7. В. Барковский (СССР): 8. Э. 
Гриффель (СССР) — все «Эстония — 18». 

Итоговый результат: 1. Лайв (СССР): 

2. Барковский (СССР): 3. Ийлек (ЧССР): 4. 
И. Черва (ЧССР): 5. Росицкий (ЧССР): 6. 
Греков (СССР). 

Группа А2; 1. М. Жид (ЧССР): 2. О. Хор- 
сак (ЧССР): 3. о. Брунцлик (ЧССР) — все 
«Шкода-іЗОРС»: 4. К. Франк (ПНР), «Поль- 
ский ФИАТ-125П*: 5. Я. Лукьянов (СССР): 
6. А. Замыслов (СССР) — оба ВАЗ — 2103. 

Итоговый результат: 1. Жид (ЧССР): 

2. Хорсак (ЧС^СР): 3. Брунцлик (ЧССР): 4. 
Франк (ПНР): 5. Лукьянов (СССР): 6. За- 
мыслов (СССР). 

Командный зачет. Группа Ц9: 1. ЧССР: 
2. СССР: 3. ГДР: 4. ПНР. Итоговый ре- 
зультат; 1. ЧССР: 2. СССР: 3. ГДР: 4. ПНР. 
Группа А2: 1. ЧССР: 2. СССР: 3. ПНР. Ито- 
говый результат; 1. ЧССР: 2. СССР: 3. 
ПНР: 4. НРБ. 

• • • 

Француз Ж. Лаффит на машине «Мар- 
ТИНН-М16» с двигателем «БМВ-Шнитцер» 
(2000 см^ 290 л. с. при 11 000 об/мин) 
стал чемпионом Европы 1975 года по 
кольцевым гонкам на автомобилях фор- 
мулы 2. Эти соревнования проводятся с 

1968 года, и титулы чемпионов завоевы- 
вали;. 1968 г. — Ж. Бельтуаз (Франция). 

1969 г. — Д. Серво-Гавэн (Франция). 

1970 г. — Д. Регаццони (Швейцария). 

1971 — Р. Петерссон (Швеция). 1972 — 

М. Хэйлвуд (Англия). 1973 — Ж. Жаррье 
(Франция). 1974 — П. Депэлле (Фран- 
ция). 


На первенстве мира 1975 года среди 
марок спортивных автомобилей по коль- 
цевым гонкам наилучший результат по 
су.мме очков, набранных во всех этапах, 
у «Альфа-ро.мео». На втором месте — 
«Порше» и на третьем — «Альпин-рено». 

Спортивный двухместный автомобиль 
модели «ЗЗТТ12». который был подготов- 


лен фирмой «Альфа-ромео» (Италия) к 
гонкам нынешнего года, оснащен 12-ци- 
линдровы.м (2995 см^, 490 л. с. при 
11 300 об/мин) оппозитным двигателем. 
Машина при базе 2500 мм и колее 
1480 мм весит без заправки 743 кг. Ее 
скорость — 330 км/час. а расход топли- 
ва — 55 л /100 км. 


КАРТИНГ 

Третий этап Кубка дружбы социали- 
стических стран был проведен в г. Ду- 
найвароше (ВНР). Здесь нет постоянно 
оборудованной трассы — ее размечают 
на большой площади перед металлурги- 
ческим комбинатом. 

Соревнования проходили при большом 
стечении зрителей, которые и.мели воз- 
можность в 20-минутные перерывы меж- 
ду шестью заездами на Кубок наблю- 
дать также и гонки на Большой приз го- 
рода, где участвовали картингисты Авст- 
рии, ВНР, ГДР, ФРГ, ЧССІР. Кубок друж- 
бы разыгрывается на картах класса 
125 см’, а Большой приз на машинах 
двух классов — 125 с.м’ и 100 см’ (без 
коробки передач). В связи с этим инте- 
ресно отметить, что скорости прохож- 
дения одного круга участниками и тех 
и других соревнований были практиче- 
ски одинаковы. 

Наши картингисты в командном зачете 
вновь вышли на привычное второе ме- 
сто. Более высоких результатов они не 
смогли показать из-за технических не- 
поладок в машинах М. Рябчикова (выход 
из строя системы зажигания). А. Мирзоя- 
на (заклинивание поршня) и поврежде- 
ния карта А. Таскина. Успешные старты 
.молодого П. Бушланова (два вторых и 
одно третье место в заездах) и опытного 
Р. Акопова (первое, третье и четвертое 
места) не смогли восполнить потери в 
очках. 

Результаты соревнований. Личный за- 
чет: 1. Ф. Дыкаст (ЧССР): 2. М. Снмак 
(ЧССР): 3. П. Бушланов (СССР): 4. Р. Ако- 
пов (СССР): 5. П. Кыселы (ЧССР): 
6. Г. Расмуссен (ГДР)... 9. М. Густешов 

(СССР). Командный зачет: 1. ЧССР: 2. 
СССР: 3. ГДР: 4. ПНР: 5. внР: 6. нрб. 

Сумма очков после трех этапов: Ды- 
каст — 3. П. Кыселы — 4. 3. Кыселы — 
10, Рябчиков — 11, Бушланов — 15, Хент- 
шель — 20 (в зачет идут очки, набран- 
ные на всех этапах, минус результат 
«худшего» этапа). Командный зачет: 
ЧССР — 172 очка. СССР — 222. ГДР — 
372, ПНР — 435. ВНР — 539. НРБ — 671. 

♦ * * 

Традиционный Кубок юниоров считают 
неофициальным чемпионатом мира по 
картингу среди юношей (возраст до 18 
лет). Он проводится на машинах класса 
100 с.м’ без коробок передач. Пятьдесят 
два участника розыгрыша Кубка 1975 
года померились силами на трассе близ 
г. Фульда (ФРГ). 

Победу одержал швейцарец А. Вепфер 
на машине БМ. Вторым был П. Бейле из 
ФРГ на таком же карте, а третьи.м — 
англичанин Б. Смарт («Зип» с мотором 
«Комет»). 


МОТОКРОСС 

Класс 500 см’- Двенадцать этапов, 
двадцать четыре заезда на протяжении 
четырех месяцев — с апреля по ав- 
густ — определили сильнейших мото- 
кроссменов мира в этом классе. Победу 
одержал бельгиец Р. де Костер. 

В чемпионате выступали сильнейшие 
гонщики Англии. Бельгии. Голландии. 
Испании. Италии, СССР, США, Финлян- 
дии, Франции. ФРГ. ЧССР. Швеции и 
других стран на мотоциклах десяти ве- 
дущих фирм. Наибольшее число побед — 
пятнадцать — в заездах одержали 
спортсмены, выступавшие на японских 
машинах «Сузуки». Шесть побед на сче- 
ту у мотоциклов «Хускварна» (Швеция), 
две у «Ямахи» и одна у «Кавасаки» 
(Япония). 

Советские мотокроссмены выступали 
не на всех этапах, так же как и гонщи- 
ки ЧССР, и поэтому не смогли составить 
серьезной конкуренции ведущей группе 
спортсменов. 

Результаты соревнований: 

VII этап (Канада). 1-й заезд; 1. Р. де 
Костер (Бельгия), «Сузуки»: 2. П. Карсма- 
керс (США), «Хонда»: 3. X. Миккола 


(Финляндия). «Хускварна»: 4. Г. Вольсинк 
(Голландия), «Сузуки»: 5. Б. Лэккей 

(США), «Хускварна»: 6. Э. ди Стефано 
(США). «Сузуки». 2-й заезд: 1. Вольсинк; 
2. Карсмакерс: 3. ди Стефано: 4. М. Хар- 
твиг (США), «Хускварна»: 5. О. Стейкэбл 
(США), «Майко»: 6. Б. Эберг (Швеция). 
«Бультако». 

VIII этап (Англия). 1-й заезд: 1. Микко- 

ла: 2. Вольсинк: 3. Я. ван Вельтховен 
(Бельгия). «Ямаха»: 4. А. Кринг (Швеция), 
«Хускварна»; 5. К. Ха.м.маргрен (Шве- 
ция), «Кавасаки»: 6. А. Юнссон (Шве- 
ция). «Ямаха». 2-й заезд: 1. де Костер: 
2. Вольсинк: 3. Юнссон: 4. В. Аллан (Анг- 
лия). «Бультако»: 5. Карс.макерс; 

6. Г. Шмитц (ФРГ). «Пух». 

IX этап (ФРГ). 1-й заезд: 1. де Костер: 

2. Эберг: 3. Вольсинк: 4. Юнссон; 5. ван 
Вельтховен: 6. Ф. Граф (Швейцария). 

«Ямаха». 2-й заезд: 1. де Костер: 

2. Шмитц: 3. Миккола: 4. Д. Нойс (Анг- 
лия), «Майко»: 5. А. Анджиолини (Ита- 
лия). «Майко»: 6. Юнссон... 9. В. Худяков 
(СССР). 43. 

X этап (Голландия). 1-й заезд: 1. Воль- 

синк: 2. Ф. Сигманс (Голландия). «.Май- 
ко»: 3. Эберг: 4. Кринг: 5. Лэккей; 

6. Шмитц... 10. А. Бочков (СССР). 43. 2-и 
заезд: 1. Миккола: 2. Вольсинк; 3. де Ко- 
стер; 4. Юнссон: 5. Сигманс: 6. Шмитц... 
10, Бочков. 

XI этап (Бельгия). 1-й заезд: 1. Микко- 
ла: 2. де Костер; 3. ван Вельтховен: 
4. Шмитц: 5. Лэккей: 6. Л. Рейнбольдт 
(ФРГ). «Майко»: 7. Бочков. 2-й заезд; 

1. Юнссон: 2. де Костер: 3. ван Вельтхо- 
вен: 4. Лэккей: 5. Вольсинк: 6. Шмитц. 

XII этап (Люксембург). 1-й заезд: 1. де 

Костер: 2. ван Вельтховен: 3. Юнссон; 
4. Эберг: 5. Вольсинк: 6. Шмитц... 9. Ху- 
дяков. 2-й заезд: 1. Лэккей; 2. де Костер: 

3. Юнссон; 4. Анджиолини: 5. Ж. Лякаѳ 
(Бельгия). «Бультако»: 6. Рейнбольдт... 
9. Бочков. 

Итоги чемпионата мира 1975 го- 
да: 1. Р. де Костер (Бельгия). «Сузуки»: 

2. X. Миккола (Финляндия). «Хускварна»: 

3. Г. Вольсинк (Голландия). «Сузуки»; 

4. А. Юнссон (Швеция). «Ямаха»: 

5. Я. ван Вельтховен (Бельгия). «Ямаха»; 

6. Б. Лэккей (США). «Хускварна»... 
16. А. Бочков (СССР). 43. Всего в чемпио- 
нате разыграно 42 места. 


МОТОГОНКИ 

Первенство мира по кольцевым мото- 
гонкам в нынешнем году насчитывало 
12 этапов и длилось с марта по сен- 
тябрь. Чемпионами 1975 года в разных 
классах стали; 50 см’ — А. Ньето (Испа- 
ния), «Крайдлер»: 125 см’ — П. Пилери 
(Италия). «Морбиделли»: 250 см’ — 
В. Вилла (Италия), «Харлей-Давидсон»: 
350 см’ — Д. Чекотто (Венесуэла). «Яма- 
ха»: 500 см’ — Д. Агостини (Италия), 
«Ямаха»: 500 см’ с коляской — Р. Штайн- 
хаузен и 3. Хубер (ФРГ). «Кёниг». 

Нынешний год в истории кольцевых 
гонок примечательный, поскольку все ти- 
тулы чемпионов мира выиграны на мо- 
тоциклах с двухтактными двигателями. 

СПИДВЕЙ 

В г. Быдгощ (ПНР) состоялся европей- 
ский финал личного первенства мира по 
спидвею. Дв«:.надцать сильнейших гон- 
щиков получили путевки на заключитель- 
ный этап чемпионата. Право стартовать 
на лондонском стадионе «Уэмбли» из че- 
тырех советских спортсменов завоевали 
В. Гордеев и В. Трофимов. Не набрали 
проходных баллов Вл. Гордеев — он был 
13-м и Калмыков (16-й). 

Победу в Быдгоще одержал четырех- 
кратный чемпион мира новозеландец 
Иван Маугер — он в дополнительном 
заезде выиграл у датчанина Оле Ольсена 
(оба имели по 14 очков). На последую- 
щих местах: 3. Д. Крамп (Австралия): 

4. А. Миханек (Швеция): 5. Г. Глюклих 
(ПНР): 6. В. Гордеев (СССР): 7. В. Трофи- 
мов (СССР). 

Финал 30-го первенства мира проходил 
на лондонском стадионе «Уэмбли». Че.м- 
пионом стал 29-летний датчанин Оле Оль- 
сен. На последующих местах; 2. А. Ми- 
ханек (Швеция): 3. Д. Луис (Англия): 4. 
И. Маугер (Новая Зеландия): 5. Коллинс 
(Англия); 6. Д. Крамп (Австралия)... 8. 
В. Трофимов (СССР)... 13. В. Гордеев 

(СССР). 
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НИМИ мостами для автобусов и грузовых 
автомобилей не только предприятия 
ВНР, но также и промышленность ЧССР, 
ПНР, ГДР и Советского Союза. В нашу 
страну в этом году поступит около 20 ты- 
сяч агрегатов для автобусов ЛАЗ и ЛиАЗ 
и троллейбусов ЗИУ. 


Предприятие «Симеон* (ГДР) в нынеш- 
нем году отмечает 20-лвтие с начала про- 
изводства мотоциклов. Его первые моде- 
ли (АВ0*425 и другие) были четырехтакт- 
ными, класса 250 см . В настоящее вре- 
мя производственная программа завода 
состоит из 50- и 75-кубовых моделей с 
двухтактными двигателями. 

• • # 

Автомобили марки «Шкода» в ЧССР 
выпускают шесть основных предприя- 
тий. Легковые модели «100Л», «110Л» и 
«ноле» строит завод в г. Млада Боле- 
слав, машины «ПОР» с кузовом «купе» — 
в г. Квасины, микроавтобусы и фурго- 
ны — в гг. Врхлаби и Трнава. грузови- 
ки — в г. Яблонец, а автобусы — в г. Вы- 
соке Мыто. 


Серийный спортивный мотоцикл 
КТМ-ГС250 (Австрия), предназначенный 
для кросса и многодневки, располагает 
довольно мощным (246 см^, 35 л. с. при 
7500 об мнн) для своего класса двигате- 
лем и шестиступенчатой коробкой пере- 
дач, у него дуплексная рама. Машина 
весит 99 кг. Ее скорость — 110 — 

146 км/час. время разгона с места до 
80 км/час — 9 секунд. прохождения 

400 м с места — 19 секунд. 


Английская фирма «Веслейк» выпусти- 
ла партию из нескольких десятков спе- 
циальных двигателей для спидвея. Новый 
500-кубовый мотор, развивающий мощ- 
ность 58 л. с., легко монтируется в раме 
гаревого мотоцикла ЯВА. 


Голландская фирма ^Ван Веен*. зани- 
мающаяся продажей в стране легких 
мотоциклов «Крайдлер- (ФРГ), заявила, 
что она строит в г. Дудерштадт завод 
для производства мотоциклов с ротор- 
ным двигателем. Машина будет оснаще- 
на двухсекционным 100-сильным мото- 
ром воздушного охлаждения. 


МОТОРОВ 


іМУЛЬТИКАР-24» 

Так называется предназначенный, глав- 
ным образом, для коммунальной службы 
утниверсальный автомобиль, который вы- 
пускается одним из заводов объединения 
ИФА (ГДР) в г. Вальтерхаузен. 

Это компактная машина с одноместной 
кабиной, размещенной рядом с двигате- 
лем. Ее база — 1950 мм (меньше, че.м у 
«Запорожца»), а колея — 1200 мм спереди 
и ІОбо мм сзади. Конструктивно машина 
является уменьшенной копией обычного 
грузовика со штампованной лонжеронной 
рамой, зависимой рессорной подвеской, 
сдвоенными колесами (они у нее разме- 
ром 5,00—13) на заднем мосту. 

Автомобиль оснащен четырехцилинд- 
ровым дизелем (1996 см^ 45 л. с. при 
3200 об/мин), объединенным в блок с 
четырехступенчатой, полностью синзфо- 
низированной коробкой передач. Для 
привода вспомогательного оборудования 
служит гидронасос, установленный на 
двигателе. 


ИТАЛЬЯНСКИЙ «МОНТЕ-КАРЛО» 

Десятки автомобилей в разных странах 
и в разное время носили имена городов. 
Но вряд ли найдется в мире город наря- 
ду с Монте-Карло, с именем которого 
так сильно ассоциируется гул гоночных 
двигателей. Впервые Большой приз Мо- 
нако был разыгран в 1929 году, а знаме- 
нитые ралли «Монте-Карло* начались с 
1911 года. И не случайно западные фир- 
мы считают честью называть одну из 
своих .моделей «Монте-Карло*. Это эф- 
фектно и. между прочим, прибыльно. 

На Женевской выставке 1975 года «Лян- 
ча* выставила два новых варианта ма- 
шины «Бета*: трехдверную модель «ХПЭ* 
и долгожданное купе с центральным оас- 
положением силового агрегата. Послед- 
нюю назвали «Лянча бета Монте-Карло», 
в честь победы «.Яянча» на знаменитом 
ралли. 

ФИАТ, которому ныне принадлежат за- 
воды «.Яянча», кузов на этот раз заказал 
у фирмы «Пининфарина». Могучий кон- 
церн делает все. чтобы держать лучшие 
кузовостроите.льные фирмы в «форме», 
давая заказы то одной, то другой. 

Интересно сравнить «Монте-Карло» с 
моделью «Икс 1/9» («За рулем*. 1975. 
К» 7), кузов которой спроектирован «Бер- 
тоне*. Эти модели построены в близких 
габаритах (у «Монте-Карло» длина — 
3813 мм. ширина — 1696 мм. высота — 
1190 мм. база — 2300 мм). При большей 
на 100 мм базе он даже на 17 мм короче, 
чем «Икс 1/9», и на 20 мм выше. Один 
только размер, ширина, имеет разницу 
принципиального значения: она на 126 мм 
в пользу «Лянча», за счет чего действи- 
тельно можно повысить удобство в сало- 
не. Молдинги, бампер и ряд других дета- 
лей у обоих автомобилей черные: функ- 
ционально и нарядно. У «Монте-Карло* 
бамперы отвечают требованиям безопас- 
ности движения США, и это не случайно: 
после восьмнлетнего перерыва «Лянча* 


«Мультикар-24» рассчитан на широкий 
круг работ по обслуживанию городско- 
го хозяйства, и поэтому на его базе вы- 
пускается внушительный ассортимент 
специализированных машин. Назовем 
важнейшие из них: бортовой 2-тонныЙ 
грузовик (модификация «24-01») для раз- 
возки малых партий товаров; самосвалы 
с трехсторонней разгрузкой («24.-10»), с 
разгрузкой назад («24-12*), с кузовом 
ковшового типа («24-13»); снегоубороч- 
ная машина («24-23»); машина для ре- 
монта контактной сети тра.мвая («24-33»); 
автомобиль с подъемной лестницей («24- 
30»); машина для поливки улиц («24-48»); 
мусоровоз («24-51»). 

Бес «мультикаров» разных модифика- 
ций в снаряженном состоянии колеблется 
от 1600 до 2170 кг. длина — от 3885 до 
4250 мм. Скорость — 50 км/час. Бее ме- 
ханизмы для подъе.ма кузова, лестницы, 
контейнеров с мусором, платформы име- 
ют гидропривод. 


опять готов к крупному вторжению на 
американский автомобильный рынок. 

У «Монте-Карло» для фар было найде- 
но постоянное место рядохМ с решеткой, 
они не должны выдвигаться, как на доб- 
ром десятке других низких спортивных 
автомобилей. По профилю можно поду- 
мать. что «Лянча» имеет кузов с наклон- 
ной задней стенкой и третьей дверью в 
ней, но это не так. Между стильными бо- 
ковинками (удлинителями дуги безопас- 
ности) находятся вертикальное заднее 
стекло и горизонтальная крышка мотор- 
ного отсека, которая открывается в ле- 
вую сторону. 

Часть машин выполнена в варианте 
«купе», часть — как «купе /спайдер» с 
интересным мягким верхом, который 
свертывается и прячется в открываемой 
дуге безопасности. 

Поперечно расположенный двигатель 
(1995 СМ®, 120 л. с. при 6000 об/мин) име- 
ет чугунный блок. Рабочий объем (по 
сравнению с обычной моделью «Бета») 
увеличен на 239 см^. Б алюминиевой го- 
ловке — два распределительных вала. 
Карбюратор — один двухкамерный, «Со- 
лекс» или «Бебер», снабжается топливом 
при помощи электронасоса. Пятиступен- 
чатая коробка имеет ускоряющую пере- 
дачу 0,925. 

У всех колес подвеска — типа «Мак- 
ферсон» и дисковые тормоза диахметром 
227 мм. Тормозная система снабжена 
гидровакуумным усилителем и сигнали- 
затором неполадок в контурах. На коле- 
са. отлитые из легкого сплава, надеты 
радиальные низкопрофильные шины 
185 /70НК — 13. 

Хотя «Монте-Карло» ровно на 100 кг 
тяжелее (вес — 1980 кг), че.м «Икс 1 /9», бо- 
лее мощный двигатель дает ему преиму- 
щества в приемистости. Он разгоняется 
до скорости 100 км/час за 9.3 сек. и пре- 
одолевает 1 км с места за 30.2 сек. с од- 
ним водителем, а если в машине два че- 
ловека, то соответственно за 9.8 и 30,5 
сек. Максимальная скорость — 190 км/час. 


В Италии объявлено о банкротстве из- 
вестной фирмы, производящей спортив- 
ньіе автомобили, «Маэерати». Основанная 
в 1926 году, она в последнее время 
столкнулась с трудностями сбыта. За 
прошлый год, отмененный энергетиче- 
ским кризисом, ей удалось продать лишь 
502 машины. 


Проведенные в Швеции испытания 20 
моделей легковых автомобилей показали, 
что только 17 из них удовлетворяют тре- 
бованиям шведского стандарта на пре- 
дельный уровень шума, равный 76 деци- 
белам. Примечательно, что 13 из этих 
17 машин были оснащены автоматиче- 
скими трансмиссиями. 
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1. Автомобиль с борто- 
вой платформой грузо- 
подъемностью 2.1 тон- 
ны — модель «24-01». 


3. Мусоровоз модели 
«24-51» с контейлерюм 
емкостью 2,5 м*. 


2. Самосвал грузо- 
подъемностью 2,2 тонны 
с кузовом ковшового ти- 
па — модель «24-13». 


4. Самосвал грузо- 

подъемностью 2,0 тонны 
с односторонней разгруз- 
кой — модель «24-12». 


5. Машина для полив- 
ки улиц с цистерной ем- 
костью 1800 л — модель 
«24-48». 


6. Автомобиль с подъ- 
емной вышкой — модель 
«24-33». 


7. Автомобиль с подъ- 
емной лестницей — мо- 
дель «24-30». 


ПРИЗМАТИЧЕСКИЙ ГЛУШИТЕЛЬ 


Прирожденному инженеру свойственно 
искать. А что если попробовать сотво- 
рить конструкцию, не укладывающуюся 
в традиционные рамки? Все мы привык- 
ли к цилиндрическим глушителям, и ка- 
залось бы. иной формы у них не может 
быть. Тем не менее, возникла идея отка- 
заться от круглого сечения и перейти к 
треугольному. В результате появился 
оригинальный призматический глуши- 
тель. К тому же он работает по совер- 
шенно новому принципу, преобразуя 
энергию давления звука в тепло, излу- 
чае.мое в атмосферу, как всем известно, 
совершенно бесшумно. 

Английские специалисты изготовили из 
нержавеющей стали несколько опытных 
образцов призматического глушителя, 
который получил название «Нокорроуд». 


Первые испытания показали, что он 
очень эффективен. Отработавшие газы 
по выпускной трубе выходят в треуголь- 
ную коробку глушителя через узкую ко- 
сую щель, которая формирует плоский 
направленный поток. Шум предваритель- 
но ослабляется за счет трения при про- 
хождении газов через эту щель, которая 
одновременно служит диффузором, уве- 
личивающим скорость потока; плоская 
струя с высокой скоростью ударяется в 
одну из стенок треугольной коробки. 
Угол падения выбран таким образом, что 
поток поочередно и многократно отра- 
жается от всех трех граней призмы, по- 
лучая круговое движение. Энергия дав- 
ления звука поглощается. во-первых, 
вследствие резкого изменения направле- 
ния потока газов при его «рикошетиро- 
вании», а во-вторых, за счет внутреннего 
трения в газах, существенно повышаю- 
щегося в результате интенсивного пере- 
мешивания частиц воздуха при вихре- 
во.м движении потока. 


Шум преобразуется в тепло, и стенки 
призматического глушителя сильно на- 
греваются. Поэтому при подборе конст- 
рукционного материала важно было не 
только получить хорошие противокорро- 
зионные качества в агрессивной среде, 
какой является атмосфера раскаленных 
отработавших газов, но и обеспечить 
стойкость к воздействию очень высоких 
температур. Этим двум требованиям 
удовлетворяет нержавеющая сталь с 
большим содержанием хрома. На двига- 
теле рабочим объемом 1,1 — 1,6 л. разви- 
вающем максимальную мощность при 
5000 об/мин, достаточно установить два 
призматических глушителя длиной по 
27 см. Треугольная форма глушителя по- 
зволяет упростить его крепление. Он за- 
нимает мало места под полом кузова, а 
при большом литраже или при повышен- 
ном числе оборотов, развиваемых на ре- 
жиме максимальной мощности, мож- 
но применить несколько таких глуши- 
телей. 


один из «ПЯТЕРНИ» 


Очень популярны сейчас в Европе ав- 
томобили класса до 1300 см^, скро.мные 
по размера.м, весу и расходу топлива, но 
имеющие по сравнению с так называе- 
мыми микролитражками более простор- 
ный салон и способные без труда букси- 
ровать даже легкие жилые прицепы'. 

Одним из последних образцов машин 
такого класса является «Воксхолл ше- 
ветт», построенный английским отделе- 
нием американского «Дженерал Моторе». 
«Шеветт» — это очередной вариант ин- 
тернациональной модели концерна 
(«Опель-кадетт» в ФРГ. «Шевроле-сиветт» 
в Бразилии. «Изудзу» в Японии, «Холден- 
джемини» в Австралии). Все эти вариан- 
ты базируются на одном и том же осно- 
вании кузова, деталях подвески и руле- 
вого управления, словом, имеют общее 
шасси. 

Четырехместный кузов «Шеветта», по- 
жалуй. самый неброский по внешнему 
виду среди «интернациональной пятер'- 
ки». Передняя часть с небольшим анти- 
крылом (да-да, антикрылом, чтобы со- 
здать добавочную загрузку передних ко- 
лес) под ба.мпером и утопленными четы- 
рехугольными фарами напоминает «аэро- 
Динамическую» .модель той же фирмы 
«Фиренца». Третья дверь, что считается 
теперь неотъемлемой частью практич- 
ного се.мейного автомобиля, и расклады- 
ваемые спинки заднего сиденья придают 
е.му преимущества универсала. 

Сейчас в условиях общих для капита- 
листических стран затруднений со сбы- 


том «Дженерал Моторе» ударяется во все 
тяжкие, чтобы привлечь потребителей. 
Фирма не останавливается перед затрата- 
ми и при постройке кузовов «Шеветта». 
применяя один из технологически слож- 
нейших методов противокоррозионной 
защиты в массовом автомобилестроении. 
В ржавоопасных местах ставят панели 
из оцинкованной стали, а в процессе 
сборки на них внутри и снаружи нано- 
сят различные мастики, клеи, грунты, 
воски. 

Четырехцилиндровый двигатель взят 
от популярной модели «Воксхолл-вива» 
(1256 см^ 58,5 л. с. при 5600 об/мин), и, 
поскольку вес автомобилей почти одина- 
ков. он обеспечивает «Шеветту» весьма 
высокие динамические показатели. Дви- 
гатель сблокирован с четырехступенча- 
той коробкой передач, а главная переда- 
ча имеет характерное передаточное чис- 
ло для автомобилей этого класса — 4,11. 
Передняя подвеска выполнена на двух 
рычагах и пружинах, задняя, тоже пру- 
жинная. оснащена двумя продольными 
рычагами и поперечной реактивной тя- 
гой. Реечный руль обеспечивает 3,5 обо- 
рота от упора до упора, радиус поворо- 
та — 4,6 .м. Передние тормоза сделаны 
дисковыми диаметром 238 мм, задние — 
барабанными диаметром 200 мм. В раз- 
дельном приводе тормозов встроен кла- 
пан-ограничитель давления жидкости. 
Шины — радиальные 155СР— 13. 

У автомобиля 38-литровый бензобак, 
емкость аккумулятора 40 а-час. Впервые 
в .мировой практике массового автомоби- 
лестроения европейские четырехуголь- 
ные фары на «Шеветте» имеют рефлек- 
торы из металлизированной пластмассы. 


По сравнению с металлическими они 
точнее формуются. Благодаря этому обе- 
спечивается большая точность в направ- 
ленности пучка света. 

Топливная экономичность — теперь 
самая популярная тема среди владельцев 
машин на Западе: цены на бензин про- 
должают расти, и в этом отношении но- 
вый автомобиль, по расчетам фирмы, 
должен привлечь .многих покупателей. 
Расход топлива у него колеблется от 7 5 
до 8,0 л /100 км. 

Эта четырехместная машина весит в 
снаряженном состоянии 845 кг и разви- 
вает скорость до 140 км/час. Ее основ- 
ные размеры: длина — 3944, высота — 
1317 мм, ширина — 1580 мм, база — 
2392 мм. Таким образом, она близко сто- 
ит к нашему ВАЗ— 2101. 




КАК ИЗБАВИТЬСЯ ОТ РАДИОПОМЕХ 


ВЫВАЛЫХ 



ЧТОБЫ НЕ МЕРЗЛИ РУКИ 


При езде зимой на мотоцикле не уда- 
ется надежно защитить от мороза кисти 
рук. так как толстые рукавицы затруд- 
няют управление машиной. Я решил эту 
проблему, применив электронагрев для 
рукояток руля. Ннхромовую проволоку 
диаметром 0.8 мм намотал непосредст- 
венно на рукоятки, закрепив ее 'концы 
двумя винтами, как показано на рисун- 
ке. К изолированному от «массы» вин- 
ту 1 подвел через дополнительные вы- 
ключатель и провода питание от цен- 
трального переключателя. На мотоцикле 
ЯВА (как у меня) достаточно 14 витков. 
Потребляемая мощность нагревателя — 
25 ВТ. Во избежание перегрузки генера- 
тора не реко.мендуется включать его од- 

новременно с фарой. ^ ЕГОРОВ 

125284. г. Москва, 

Беговая ул., 11, кв. 106 



Намотка проволоки на правую (а) и 
левую (б) рукоятки: 1 — винт, изолиро- 
ванный от «массы»; 2 — рукоятка; 3 — 
гильза; 4 — труба руля; 5 — проволо- 
ка; 6 — винт, соединяющий проволоку 
с «массой». 


БЕНЗИН ПОДАЕТСЯ ВОЗДУХОМ 


Да. можно проехать значительное рас- 
стояние с отказавшим бензонасосом, 
если в бензобак накачивать воздух. Та- 
кой способ помог уже не одному води- 
телю добраться до дома. На «жигулях», 
напри.мер. это делают так. 

Снимают с бака пластмассовую дре- 
нажную трубку и концом, который выхо- 
дил в люк горловины, снова надевают на 
штуцер. Затем на шланг шинного насо- 
са наворачивают наконечник для про- 
дувки (он прикладывается к комплекту 
насоса) и наматывают на него несколько 
слоев изоленты, чтобы он плотно входил 
во второй конец трубки. Такое соедине- 
ние наиболее просто и удобно. 

А теперь накачивают в бензобак воз- 
дух и оставляют насос в багажнике. 
Лшжно пускать двигатель и ехать не- 
сколько десятков минут или часов (в 
зависимости от количества бензина в 
баке) до следующей подкачки. 

П. ГУЛЕНКО 

334800. г. Феодосия, 
ул. Назунина, 3/2, нв. 3 


Многие владельцы «Жигулей» допол- 
няют штатный радиоприемник пристав- 
кой КВП-1 или другими коротковолновы- 
ми преобразователями. Но в этом случае 
прием сопровождается сильными поме- 
хами. Дело в том. что импульсы высоко- 
го напряжения, проходящие по высоко- 
вольтным проводам, особенно по прово- 
ду свечи четвертого цилиндра, находят- 
ся в расположенных 'рядом с ним прово- 
дах датчиков двигателя (рис. 1) и по ним 
попадают в жгут проводов, идущий на 
приборный щиток автомобиля. 

Для уменьшения помех до уровня, не 
мешающего приему радиопрограмм, до- 
статочно на оба провода (а для модели 
ВАЗ— 2103 на три провода) датчиков дви- 
гателя от соединительной клеммы до ме- 
ста входа их в жгут надеть экранирую- 
щие чулки подходящего диаметра от лю- 
бого экранированного провода (рис. 2). 
Концы экранов можно закрепить на про- 
водах нитками или изоляционной лентой, 
следя за тем. чтобы не было электриче- 
ского замыкания между контактами дат- 
чиков и экранирующим чулком. Верхние 
концы экранов соединяем между собой и 
с корпусом автомобиля гибким проводом 
сечение.м примерно 0,5 мм^. Подключить 
его к корпусу можно хотя бы при помо- 
щи гайки, крепящей бачки с тормозной 
жидкостью. 

При отсутствии экранирующего чулка 
нл’жного диаметра (такого, чтобы его мож- 
но было надеть через клеммы, находя- 
щиеся на концах проводов) подойдут от- 
резки стандартного экранированного 


провода указанного выше сечения и со- 
ответствующей длины. Ими заменяем 
имеющиеся провода и припаивае.м в ме- 
сте входа проводов в жгут. Места пайки 
тщательно изолируем. 

Этот способ защиты от помех опро- 
бован на нескольких автомобилях и дал 

хорошие результаты. ^ ВОБКОВ 



Рис. 1. Провода датчиков, по которым 
проходят радиопомехи: 1 — двигатель: 
2 — жгут; 3 — провода; 4 — высоко- 
вольтные провода, идущие к свечам тре- 
тьего и четвертого цилиндров. 


Рис. 2. Установка экрана на провод 
датчика: 1 — жгут; 2 — провод, соеди- 
няющий экран с корпусом; 3 — наконеч- 
ник провода; 4 — провод; 5 экран. 
6 — крепление экрана. 


РЕГУЛИРУЕМЫЙ ФАКЕЛ ОТОПИТЕЛЯ 


О розжиге отопителя «Запорожца» го- 
ворилось уже не раз. А как обеспечить 
нормальное горение факела после роз- 
жига? Опыт показал: главное — обеспе- 
чить оптимальное соотношение количе- 
ства бензина и воздуха. А для этого со- 
ветую оборудовать отопитель регулируе- 
.мым жиклером. 

За основу возьмем штатный жиклер 
отопителя. Рассверлим его до диаметра 
1 мм. а затем со стороны шлица углу- 
бимся 2,5-миллиметровым сверло.м до 
исчезновения пояска старой расточки 

(рис. 1). _ 

Теперь новые детали. Это корпус 
(рис. 2). пробка (рис. 3) сальника с ко- 
жаной шайбой-сальником и дозирующая 
игла (рис. 4). Корпус и пробка — точе- 
ные из латунного шестигранника, дози- 
рующая игла — из нержавеющей стали. 
Особое внимание обратите на соосность 
отверстий в корпусе и пробке относи- 
тельно резьб. 

При установке жиклера не забудьте о 
фибровой уплотняющей шайбе. Игла 
вводится в пробку. На нее надеваем ко- 


жаный сальник, смазанный каплей ма- 
шинного масла, вворачиваем иглу в кор- 
пус (см. рис. 2) и затягиваем пробкой. 
Затем все устройство в сборе ввертыва- 
ем на место винта-пробки отопителя. 
Фибровые прокладки обязательно надо 
сохранить на их местах. Иглу вворачи- 
ваем от руки до упора в жиклер, а затем 
отворачиваем на один оборот. 

Как регулировать? Делаем это через 
3—5 минут после пуска отопителя и вы- 
хода на режим автоматического горения. 
Если смесь богатая (дым из выхлопного 
патрубка, громкое прерывистое гудение 
пламени), очень понемногу завора'шваем 
иглу (по 1/10 оборота с выдержкой 15 
20 секунд), при бедной — отворачиваем. 

Оптимально: дыма нет. факел гудит 
ровно и не гаснет, насос срабатывает раз 
в 5—7 секунд. Для оценки советую до 
начала регулировки проверить, с какой 
частотой работал электронасос отопи- 

А. МАЛЯРОВ 

193168, г. Ленинград, 

пр. Большевиков, 5, кв. 311 
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СПРАВОЧНАЯ 



ИНДЕКСЫ МОДЕЛЕЙ 

«В одиннадцатом номере журнала 
за 1974 год помещена подробная 
статья, объясняющая принципы прк> 
своения индексов новым моделям 
отечественных автомобилей. Но хоте* 
лось бы знать, — > пишет нам Ю. Ро- 
гатнин из Вологды, — какая система 
индексации моделей существовала 
раньше». 

До Великой Отечественной войны в на- 
шей стране действовали всего четыре 
автомобильных завода, и потребности в 
единой, сквозной системе не было. Каж- 
дое предприятие по-своему присваивало 
номера моделям. Вот почему тогда су- 
ществовали АМО — 4, ГАЗ — 4' и ЯГ — 4. 
КИМ — 10 и ЗИС— 10. 

После войны, когда заводов стало боль- 
ше десяти, была введена отраслевая си- 
сте.ма индексации моделей. Каждому 
предприятию выделили свою группу 
цифр для их обозначения. Таким обра- 
зом. лишь по цифровому индексу, без 
наименования завода, уже можно было 
определить принадлежность модели. Вот 
какие группы были присвоены нашим 
заводам. 

ГАЗ — от о до 99, ЗИС (позже ЗИЛ) — 
от 100 до 199, ЯАЗ (позже КрАЗ) — от 
200 до 249, «Урал ЗИС» (позже «Урал») — 
от 350 до 399. «Москвич» — от 400 до 
449, УАЗ — от 450 до 499. МАЗ (позже 
также БелАЗ. МоАЗ) — от 500 до 549, 
ММ3 — от 550 до 599, КАЗ — от 600 до 
649. ПАЗ (позже также КАвЗ. ЛиАЗ и 
ЛАЗ) — от 650 до 699. ЕрАЗ — от 750 до 
799. ЗАЗ — от 950 до 970, РАФ — от 971 
до 999. 

Однако номенклатура быстро расши- 
рялась. и на одних предприятиях запас 
номеров был исчерпан, а для новых ав- 
томобильных заводов не оставалось сво- 
бодных цифровых зон. Так. в частности, 
произошло с автобусными заводами 
КАвЗ, ЛиАЗ. ЛАЗ и РАФ и предприя- 
тиями. начавшими работу с моделей, 
разработанных на МАЗе (БелАЗ. МоАЗ). 

Введенная недавно новая систе.ма 
присвоения индексов построена на еди- 
ном. долговременном принципе, содер- 
жит достаточно резервов. 

готовясь к ТЕХОСМОТРУ 

«Знаю, что сейчас можно подгото- 
вить автомобиль к годовому техосмот- 
ру на станции обслуживания,— пишет 
А. Бор>ейшо из Солнечногорска Мо- 
сковской области. — Расскажите, ка- 
кие работы при этом проводятся на 
СТО, какие документы выдаются и как 
в этом случае проводится техосмотр 
в ГАИ7* 

Чтобы ответить на эти вопросы, мы 
обратились в два адреса — • производ- 
ственное объединение «Мособлавто- 
техобслуживание», в которое входят 
станции, где тов. Борейшо могут про- 
вести необходимые работы, и в УГАИ 
ММ СССР. 

Вот что нам сообщили. 

При подготовке автомобилей индиви- 
дуальных владельцев к техосмотру в 
ГАИ предус-мотрены следующие работы: 
проверка исправности тормозной систе- 
мы, рулевого управления, работы двига- 
теля (в том числе содержание СО в вы- 
хлопных газах). приборов освещения, 
световой сигнализации, стеклоочистите- 
ля, электрооборудования. Подлежат про- 
верке также развал и схождение перед- 
них колес, состояние покрышек и давле- 
ние воздуха в шинах, соответствие агре- 
гатов паспортным данным и модифика- 
ции автомобиля, его внешний вид. 

Для «жигулей» эти работы выполня- 
ются по талонам сервисной книжки; для 


машин других марок — при втором тех- 
ническом обслуживании (ТО-2). Может 
случиться и так. что автомобиль пред- 
ставлен на станцию для подготовки к 
техос.мотру. а для проведения ТО-2 его 
пробег недостаточен. В этом случае, ес- 
ли необходимо, станция прюводит ТО-1 
с выполнением дополнительных работ по 
проверке исправности машины. Если же 
ТО-1 было сделано раньше, то по заявке 
автолюбителя станция только проверяет 
машину. 

Проверка проводится с использовани- 
ем диагностических стендов. В ходе ее 
могут быть обнаружены некоторые не- 
исправности. Тогда владельцу авто.моби- 
ля предлагается сделать заявку на их 
устранение. А работы по проверке тех- 
нического состояния и ремонту оплачи- 
ваются отдельно. 

Убедившись, что автомобиль исправен 
и не имеет дефектов, влияющих на без- 
опасность движения, станция обслужива- 
ния выдает соответствующую справку 
для предъявления в Госавтоинспекцию. 
В этой справке, кроме подтверждения 
исправности машины и ее паспортных 
данных, отмечаются номера установлен- 
ных покрышек. Справка заполняется в 
двух экзе.мплярах. один из которых хра- 
нится на СТО в течение года, другой — 
предъявляется владельцем автомобиля в 
ГАИ в течение десяти дней со дня про- 
верки машины. 

Как сообщили нам в Управлении ГАИ 
МВД СССР, от.метка в техническом па- 
спорте автомобиля о прохождении годо- 
вого осмотра может быть сделана на ос- 
новании справки станции обслуживания. 
При этом предъявляются и другие доку- 
менты: водительское удостоверение, кви- 
танции об уплате сбора с владельцев 
транспортных средств и за проведение 
техосмотра, а также справка о медицин- 
ском освидетельствовании (водители про- 
ходят его каждые пять лет; мужчины 
же, достигшие 60 лет. и женщины — 55 
лет и старше прюходят переосвидетельст- 
вование каждые два года). 

Авто.мобиль и соответствующие доку- 
менты предъявляются в ГАИ раз в два 
года, если технический осмотр проводит- 
ся со справкой станции, и раз в год — 
без такой справки. 

МОЖНО И АВТОМОБИЛЬНЫМ 

«Можно ли заменить реле-регуля- 
тор ИЖ РН-2С мотоцикла «ИЖ — Пла- 
нета-спорт» каким-нибудь другим, на- 
пример РР362 от автомобиля «Моск- 
вич»?» — спрашивает В. Тюкалов из 
г. Кирова. 

Отвечают специалисты завода — 
изготовителя мотоцикла. 

Принципиально реле РР362-Б (или А) 
может работать в системе электрообору- 
дования мотоцикла «Планета-спорт» вме- 
сто штатного. Но. поскольку у него габа- 
рит больше, надо изыскать другое место 
для его установки. Реле следует подклю- 
чать согласно приведенной монтажной 
схе.ме. 



ЗАМЕНА ГОЛОВКИ НЕ 
РЕКОМЕНДУЕТСЯ 

Ленинградский автолюбитель А. Фи- 
липпов интересуется, можно ли уста- 
новить на двигатель ГАЗ — 21 головку 
блока от ГАЗ — 24. 

Отвечают специалисты горьковско- 
го автомобильного завода. 

Головки цилиндров обоих двигателей 
взаимозаменяемы в комплекте с газопро- 
водом, карбюратором и воздушным 
фильтром. Но ставить обеспечивающую 
более высокую мощность головку 
ГАЗ — 24 на двигатель ГАЗ — 21 не реко- 
мендуется из-за того, что у последнего 
недостаточна для этих целей прочность 
применяе.мых сталебаббитовых вклады- 
шей. 


ЭКЗАМЕН 
НА ДОМЫ 


Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 29. 

Правильные ответы — 2, 4, 8, 9, 12, 14. 
15, 17, 21, 24. 

I. На перекрестках равнозначных до- 
рог водитель трамвая и.меет преимущест- 
венное право перед водителями нерельсо- 
вых транспортных средств, а потому про- 
езжает первым (пункт 111). Мотоциклист 
же при левом повороте обязан пропу- 
стить движущийся прямо со встречного 
направления автобус (пункт 113). 

II. Населенный пункт — это застроен- 
ная т^ритория, въезды и выезды кото- 
рой обозначены соответствующими до- 
рожными знаками (пункт 9). Отсутствие 
таких знаков говорит о том. что при дви- 
жении даже по застроенной территории 
водители не обязаны выполнять требова- 
ния Правил, принятые для населенных 
пунктов. Стало быть, на показанном уча- 
стке дороги водителю просто запрещает- 
ся превышать максимальную скорость, 
определенную технической характери- 
стикой данного транспортного средства 
(пункт 75 «а»). 

III. Предпринять обгон не может ни 
один из названных водителей, ибо ни тот 
ни другой не имеет права выехать на 
среднюю полосу движения: ведь слева от 
каждого проходит двойная прерывистая 
линия дорожной разметки, а ее можно 
пересекать только тогда, когда она рас- 
положена справа от водителя (пункты 42. 
1.9 и 44). 

IV. Хотя водитель автомобиля и рань- 
ше подъехал к перекрестку, это обстоя- 
тельство не дает ему никаких преиму- 
ществ. И в этом случае он обязан усту- 
пить дорогу тому, кто приближается 
справа (пункт 111). Напо.мннм также, что 
и Т-образные перекрестки при отсутст- 
вии знаков, устанавливающих приоритет 
в движении, являются пересечениями 
равнозначных дорог (примечание к пунк- 
ту 1 1 0) . 

V. Так каіс сплошная линия разметки 
исключает выезд на эту сторону проез- 
жей части транспортных средств со 
встречного направления и бокового про- 
езда. Правила разрешают здесь и оста- 
новку и стоянку (пункт 99 «д»). При та- 
ких условиях эти маневры и на перекре- 
стке создают не больше помех, че.м на 
обычном перегоне дороги. 

VI. В соответствии с п>тіктом 102 при 
выключенном светофоре перекресток 
считается нерегулируемым. А на нере- 
гулируемых перекрестках обгонять мож- 
но только по главной дороге, за исклю- 
чением случаев обгона велосипедистов и 
двухколесных мотоциклов без коляски, а 
также разрешенного обгона справа 
(пункт 95 «а»). 

VII. Поворачивающему налево водите- 
лю не обязательно ждать, пока появится 
просвет, позволяющий ему занять пра- 
вую полосу движения. Он может следо- 
вать и по левой полосе, ибо знак «Обгон 
запрещен» не требует от водителей дви- 
жения в один ряд (пункт 26, 2.18). 

VIII. Хотя автомобиль и остановился 
ближе 15 метров от указателя остановки 
троллейбуса. Правилами такие действия 
не запрещены, ибо подъезд сзади к сто- 
яще.му на остановке троллейбусу не со- 
здает ему помех, не препятствует его 
водителю при отъезде от остановки. А 
и.менно такое условие и выдвигают Пра- 
вила. запрещая остановку и стоянку в 
упомянутой зоне (пункт 99 «е»). 

IX. При перевозке групп людей на гру- 
зово.м автомобиле его водитель должен 
и.меть не менее трех лет непрерывного 
стажа работы (пункт 148). 

X. Двухосные или одноосные прицепы 
сами не в состоянии точно следовать по 
колее тягача, а при тор.можении иногда 
могут вызвать «складывание» автопоез- 
да. Поэтому всякая буксировка таки.м ав- 
томобилем запрещена (пункт 142 а»). 
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в номере: 


Построено ■ пятилетке 

Рождение трассы 

1 1 


В. Мосяйкин. Завещано Октябрем 

2 

Герои войны — герои 
труда 

А. Шмаров. Дядя Костя 

4 

Навстречу XXV съезду 

КПСС 

Н. Семина. «Автодизель». Ноябрь 75-го 

6 1 

Двое в кабине 

Б. Федоров. ПоехалиІ 

8 

Новости, события, факты 


9 

Советская техника 

Е. Матвеев. БелАЗы-углевозы 

10 


Г. Константинов. Автобус для телевидения 

1 1 


Г. Михайлюта. Легкий мопед МВ — 18М 

11 


Д. Великанов. Автомобилизация — 



проблема комплексная 

М 


Разбивают автомобиль... 

15 

Страничка мотоциклиста 

Э. Коноп. Мощность, скорость, обороты 

16 

«Клуб «Автолюбитель» 

7 вариаций на тему Калмыкова 

16 

Поиски, идеи, разработки 

Ю. Долматовский. Электромобиль. 



Действительность и перспективы 

21 


Новые правила эксплуатации, шин 

23 

Зеленая волна 

Г. Зингер. На полпути к беде 

24 


В. Янин. Сомневаешься — тормози! 

26 


На дорогах всего света 

2б 


Товарищ автоинспектор 

28 


С законом «на Вы» 

28 


Экзамен на дому 

29, 39 

Спорт 

Одиннадцать финалов 

30 


П. Тараненко. Трудные дороги победы 

34 

Спортивный глобус 


35 

В мире моторов 


36 

Советы бывалых 


38 

Справочная служба 


39 


Ю. Федутинов. По Югославии 

40 

На обложке: 1-я стр. 

— фото В. Ширшова, А. Ганюшина и А. Владимирова; 

4-я стр. 

— фото В. Ширшова 


На вкладке: 2 — 3-я стр. — схема электрооборудования мотоциклов 

с коляской 
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1. Автостоянки — острсіЯ транспорт- 
ная проблема городов. Не случайно 
одна из центральных площадей За- 
греба почти целиком отдана под ав- 
томобильную стоянку. 

2. Несколько миллионов зарубеж- 
ных туристов посещают Югославию 
ежегодно. Многие приезжают на авто- 
мобилях. Работники дорожной мили- 
ции всегда приходят им на помощь. 

3. В центре Сараева. Посмотрите, 
как экономно используют югослав- 
ские автомобилисты буквально каж- 
дый метр площади, пригодной и раз- 
решенной для стоянки машин. 

4. В столице Социалистической Фе- 
деративной Республики Югославии 
идет большое жилищное и дорожное 
строительство, особенно в районе Но- 
вого Белграда. 

5. Марибор — старинный словен- 
ский город, первое упоминание о ко- 
тором относится к XII веку. Сейчас он 
известен как город авто.мобилестрои- 
телей. Здесь находится завод грузо- 
вых автомобилей ТАМ. 




30 пет назад (1945) была провозглашена 
дератнвная Народная Республика Югославия 
(теперь Социалистическая Федеративная Рес- 
публика Югославия] 


По Югослави 
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в Югославии, часто сравнивают ее 
стпяы?!^-»^ нашей Грузией: свыше половины территоі 
мопо горы, а побережье Адриатическ 

сплошной курорт. Однако не меньше в 
развивающиеся крупные индустриа 

урбан^изаиии пѵп Загреб, Скопле, Сараево. Во) 

^ст^Гит^^^^^^ страну, ведутся крупные г 

достроительные работы, и количество городов с раз 

той ПППМКІ I 1 1 ЛОЫ игл^ч- 1 . ^ ^ М 


ИЗ года В ГОД. 


той промышленностью растет мд го 

плану развития Белгр 
внимание. В столице сегодня про 
вает оьюло 750 тысяч человек (с пригородами — 1204 

утверждает, что ежегодно ее касс 

челр-гкію на 25 тысяч. За более чем двухть 

историю существования город многокра 

кѵльтѵмм^®-^^^”’ "Р®^А® превратился в крупі^ 

культурный, административный и промышленный цеь 
И все-таки «старый» Белград уже не удовлетворяет п 
бованиям жизни. Сложившаяся сеть улиц и дооог 
приспособлена к огромной лавине автомобилей? не > 
тает автостоянок. Идет строительство Нового Белгрг 
главное ядро центра столицы, где будут г 
положены основные государственные и обществен^ 
учреждения. К празднованию 30-й годовщины проЕ 


вии“'(тёпеп?®Св.Рю'?®і^°” ИаРоЯ«ой Республики Югос^ 
тивны» новые плоидади, парки, администр 

дёв ЮгославІ^ІГ."®'"""'® УнРа‘“ением гор 

МѴ° большое внимание уделяется дорожи 

му строительству. Протяженность автомагистоалей 
Автпі‘і‘'^ покрытием превышает 30 тысяч кил^меѴро 
с™нѵ'^г ѴГД"!!* :;Братство-единство», пересекая вс 
^ северо-запада на юго-восток, тянется на 10( 
и отличается удачно используемым релы 

фом и красивыми инженерными сооружениями Эта л 

оез^нее”по1Гбыпл!?^°^^^®”'^ ^ другими государствами, ч 
прибывает огромное число зарубежных туристо 

растет с каждым годом. Если три года назг 
Югославию посетило около пяти миллионов туристов і 
в Прошлом Году — свыше шести. ’ 

нгто7-?вый делается для исследования причин пр( 

дорогах, намечены и проводятся в жизн 
нормативмк.‘І‘^і!і°‘^”® безопасность движения. Некоторы 
теп и законодательный хараі 

іпРкіы*» строгую ответственность за нар> 

шение правил движения. 
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Ю. ФЕДУТИНОВ 
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Особо малый автобус общего назначения. Выпускается ульяновским 
автозаводом имени В. И. Ленина с 1967 года на базе автомобиля-фурго- 
нз УАЗ — 452. От базового автомобиля УАЗ — 452В унаследовал высокую 
проходимость {колесная фЬрмула 4 - 41. Успешно используется для не- 
больших перевозок пас<;ажиров в сельской местности. Работает на авто- 
мобильных дорогах всех категорий. 




Число мест 

10 

Число дверей, их 
привод 

4, одинарные 
(шириной 

850 мм|. 
механический 

Вес, иг: 

в снаряженном 

состоянии 

полный 

1870 

2690 

Габарит, м: 
длина 
ширина 
высота 

4,36 

1,94 

2,09 

База, м 

2,03 

Колея^ м 

• 

1,44 


Наименьший до- 

■ 

рожный просвет, 

180 

мм 

Максимальная ско- 
рость, км/час 

95 

Контрольный рас- 
ход топлива при 
скорости 30 — 

40 км/час, п/100 км 

13 

Двигатель: 

карбюраторный, 
УМЗ— 451 

расположение 
и число 
цилиндров 

рядное, 4 

рабочий объем, л 

2,445 




мощность, л, с. 
число рб.мин 

Коробка передач 

Тип главной 
передачи 

Размер шин 
Тип тормозов 

Подвеска колес 


72 

4000 

четырехступенча- 
тая, механическая 

коническая, со 
спиральными 
зубьями, переда- 
точное число 
5,125 

8,40—15 

барабанные, с 

гидравлическим 

приводом 

зависимая, 

рессорнаяі 


ИЗ КОЛЛЕКЦИИ «ЗА РУЛЕМ» 


9 УАЗ 


452В 








